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rafikfragorna paverkar till stora delar gavlebornas vardag. Véara
dagliga aktiviteter forutsatter oftast nagra former av transporter
samtidigt som vi kan uppleva storningar av andras transporter.
Trafiken har ocksd mycket stor inverkan pa andra delar av samhal-
let och samhallsbyggandet genom att ge forutsattningar for andra verk-
samheter och genom att ha stor paverkan pa strukturen for samhallets

uppbyggnad.

En stor del av vara resor, aven de korta, gors med bil. Samtidigt ar bil-
trafiken den storsta kallan till utslapp av CO2 i stadsmiljon idag. Later vi
utvecklingen fortsatta i den riktningen har vi snart en ohallbar situation.
Vi méste planera for en héllbar stad och darmed ocksa ett hallbart trans-
portsystem.

Trafikfragor hanteras i en mangd olika sammanhang i kommunen. For att
forsakra sig om att kommunen i dessa sammanhang utgar fran en gemen-
sam bild for trafikens utveckling har ett forslag till trafikstrategi for Gavle
kommun arbetas fram. | denna del av trafikstrategin beskrivs mal och
vision for den framtida trafiken i Gavle. Detta blir bland annat ett av under-
lagen till dversiktsplanen, samtidigt som oversiktsplanen blir ett forsta steg
i den héllbara riktning som trafikstrategin beskriver.

Allmanhet och berodrda instanser har givits mojlighet att komma med syn-
punkter bade under arbetets gang och under samradstiden.

Den forsta delen av trafikstrategin ar klar och vi tar nu nasta steg med att
faststalla de atgarder som ska hjalpa oss att uppna vara mal och visioner.

Gavle april 2008

PER JOHANSSON

Kommunalrad
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Kommunfullmiktige beslutar i enlighet med kommunstyrelsens forslag

att anta Trafikstrategin och dess vision och mal.

Arendebeskrivning

Ett forslag till trafikstrategi har tagits fram som ger en gemensam inriktning for alla
olika trafikfrigor. Syftet med trafikstrategin &r i huvudsak: att utgdra en sammanhal-
lande strategi for hur trafiken bor utvecklas for att man ska uppna ett héllbart, attrak-
tivt samhalle utifrén de tre hallbarhetsaspekterna, ekologiskt, ekonomiskt och socialt,
samt aft utgora ett dokument som pé ett enhetligt siitt samlar trafikfrigoma och tydlig-
gbr dessa i sammanvigningen med andra intressen i planeringen.

Beslutsunderlag

I kallelsen redovisas kommunstyrelsens protokollsutdrag frédn den 29 januari 2008
samt skrivelse fran kommunledningskontoret jimte samradsredogtrelse fran tekniska
kontoret. Trafikstrategi , Del 1-vision och mél Bihang 1
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Inledning

Hallbar stad = attraktiv stad

For att utveckla en attraktiv och héllbar
stad maste man ha ett helhetsperspektiv
ddr manga parter dr involverade i ut-
vecklingsarbetet. Trafiksystemet &r en av
flera komponenter som stéder och bidrar
till utvecklingen av attraktiva stider och
samhéllen.

Den attraktiva staden &r ocksa oftast
den hallbara staden. Hallbar utveckling
definieras av den sa kallade Brundtland-
kommissionen: “att utvecklingen till-
godoser dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mdjligheter att
tillgodose sina behov”.

Ett héllbart transportsystem kan ses
ur tre perspektiv; ekologiskt, ekonomiskt
samt socialt (se nedan).

Man kan uttrycka det som att alla tre
héllbarhetsaspekterna maste finnas med;
miljon utgér ramen for vart handlande
medan ekonomin ger de nddvéandiga med-
len for att uppnd malet som dr “’det goda
livet”, den sociala delen av hallbarheten.

Hallbarhet

Alltsa kan man sdga att definitionen for
ett hallbart transportsystem ar: “ett hall-
bart transportsystem tillfredstdiller da-
gens behov utan att dventyra forutsdtt-
ningarna for kommande generationer att
tillfredstdlla sina behov”.

Genom att forma och péverka trafik-
systemen i riktning mot vad ménniskor
och miljo tél, dnskar och trivs med, laggs
grunden dven till ett mer attraktivt sam-
hélle. Trafikfragorna paverkar till stora
delar gdvlebornas vardag. Vara dagliga
aktiviteter fOrutsétter oftast ndgra for-
mer av transporter samtidigt som vi kan
uppleva stdrningar av andras transporter.
Trafiken har ocksd mycket stor inverkan
pé andra delar av samhéllet och samhélls-
byggandet genom att ge forutsittningar
for andra verksamheter och genom att ha
stor paverkan pa strukturen for samhallets
uppbyggnad.

Trenden &r ocksd att ménniskan re-
ser mer och mer bade oftare och léngre.
Till stora delar sker dessa resor, dven de
korta, med bil. Samtidigt &r biltrafiken

den storsta kéllan till utsldpp av CO2 i
stadsmiljon i dag. Later vi utvecklingen
fortsétta i den riktningen har vi snart en
ohéllbar situation.

For att uppna ett hallbart transportsys-
tem maste “onddiga” bilresor till exempel
korta arbetsresor, ersittas av gang-, cy-
kel- och kollektivtrafik.

Den ”nddvindiga” biltrafiken méste
anpassas mot héllbarhet och bilberoen-
det maste minska, det vill sdga vi maste
vara Oppna for alternativa brénslen och
alternativa fardmedel. Transportsystemet
maste ga i riktning mot effektivisering,
sakerhet och effektivt markutnyttjande.

Samtidigt kan en utveckling mot ett
hallbart transportsystem bara uppnas om
alla hjdlps &t, genom delaktighet och dia-
log.

Hallbarhet ar nagot som ar slitstarkt och kan brukas ldnge.
Ett hallbart transportsystem éar:

Ekologiskt hallbart: sakerstaller en for manniskan och naturen god kvalitet pa vattnet, marken, luften och
utvecklar den biologiska mangfalden.

Ekonomiskt hallbart: har en palitlig infrastruktur som majliggor ett konkurrenskraftigt och varierat naringsliv
dar kunskap och utveckling stimuleras.

Socialt hallbart: ger mojlighet till positiva upplevelser, ett rikt kulturliv, god offentlig service, god hélsa och
dar alla manniskor kanner sig delaktiga och trygga.



Varfor trafikstrategi i Gavle?

I Gévle hanteras trafiken i flera olika sty-
rande dokument som alla lagger fast en
inriktning for nagon del av trafikfrdgorna.
I program for 6versiktsplan for Gévle stad
berérs trafiken i olika inriktningsmal och
ambitionerna att skapa ett héllbart trans-
portsystem har haft stor betydelse for
valet av utbyggnadsstrategi for staden. I
Gévles lokala miljomal finns mal antagna
for trafiken som ar kopplade till inrikt-
ningsmélen “Begransad klimatpaverkan”
och “Frisk luft”. Det finns en Cykelplan
for Gévle kommun som é&r ett resultat av
satsningarna pa att bli en bra cykelstad.
En storre genomgéng av kollektivtrafiken
har gjorts i en Kollektivtrafikutredning
som bl a lett till ett nytt linjenét. Det pagar
i dag arbete med att ta fram en Trafiknéts-
analys, ett Trafikséikerhetsprogram och ett
Tillgénglighetsprogram for stads- och tra-
fikmiljon. Det finns dven &dldre dokument
som 1 olika grad &r styrande for dagens
trafik sasom Trafikplan for Gavle centrum
(1991). Dessutom finns dldre studier av
alternativa l9sningar for trafiken i form av
utredningar om spartaxisystem for Givle.
Detta innebdr att viktiga trafikfrdgor han-
teras var for sig och att det saknas en sam-
manhéllen diskussion om trafiken, dess
inriktning och utveckling i framtiden.

I Gévle behovs ett samlat grepp
pa trafikfrigorna med en tydlig
inriktning mot ett attraktivt och
hallbart sambhille vilket trafikstra-
tegin for Givle ska ge. Trafikstra-
tegins huvudsyfte ir siledes att ge
riktningen mot ett héllbart trans-
portsystem for Giavle Kommun.

Vad ar en trafikstrategi?

En trafikstrategi beskriver den
riktning som kommunen vill ge
sitt arbete med trafikfragorna de
kommande aren.
Den kan dven ge exempel pa ténkbara
atgdrder for att nd de uppsatta malen. I

"Stadens karaktar och
manniskorna i den skapar
resbehov som kraver olika
trafiknat. Dessa trafiknat

maste utformas och byggas
med hansyn till tillganglighet,
trafiksakerhet, miljo och
trygghet for att skapa en
sa god livsmiljo som mojligt
for alla i staden.”

trafikstrategin for Gévle tas ett samlat
grepp inom trafikomradet for att se till att
de atgérder och planer som genomfors bi-
drar till att uppfylla de mal som har satts
upp for Gévles framtida utveckling.

I Sverige finns en handbok om Tra-
fik for en Attraktiv Stad” (TRAST).
Handboken har tagits fram av Boverket,
Svenska Kommunforbundet, Végverket
och Banverket och beskriver arbetet med
att ta fram en trafikstrategi. TRAST beror
sju aspekter pa trafik. Dessa aspekter ar
Stadens karaktdr (struktur och utseende),
Resbehov (trafikens omfattning), Trafik-
nét; Tillgdnglighet, Trafiksékerhet, Miljo
och Trygghet. I trafikstrategin for Gévle
har mal satts utifran TRAST:s sju aspekter
pa trafik. Forslag pé atgirder som kan ge-
nomfGras for att uppna dessa mal kommer
déremot att sdttas utifran olika insatsom-
raden inom trafiken. Atgirdsforslagen ar
just forslag pa atgédrder som leder till ma-
len och inga 16ften ges att dessa dtgérder
kommer att genomfGras utan ger snarare
en végledning om hur arbetet kommer att
bedrivas. Atgirdsforslag och handlings-
plan kommer i del tva av Trafikstrategin.

Strategins roll i planeringen

Planeringen for ett héallbart samhélle in-
begriper en mingd olika intressen dér
trafiken &r en del. Manga olika intressen
maste vigas samman till att bilda en hel-
het. Trafiken &r en del av denna helhet och
en trafikstrategi ér ett dokument som av-
ser foga in trafiken 1 sitt sammanhang.

Trafikstrategin kommer att besta av
tva delar; denna del (del 1) med vision
och mal och del 2 med handlingsplaner
och atgirdsprogram. Hur del 2 ser ut som
dokument dr dnnu oklart.

Syftet med trafikstrategin ar i huvud-
sak tudelat:

v Att utgéra en sammanhéllande strategi
for hur trafiken bor utvecklas for att man
ska uppna ett hallbart, attraktivt samhalle
utifran de tre hallbarhetsaspekterna

Satra C

Hagastrom

v Att utgora ett dokument som pa ett
enhetligt satt samlar trafikfragorna och
tydliggor dessa i sammanvagningen med
andra intressen i planeringen.

Arbetet med trafikfragor kan delas
in i tre planeringsskeden:

e Inriktningsplanering. Hér beskrivs
de dvergripande forutsittningarna for och
inriktningen pa mark- och bebyggelse-
fragorna. Kommunens dversiktplan ar ett
viktigt dokument i detta skede, tillsam-
mans med bland annat trafikstrategins
fordjupade och samlade bild av trafikfra-
gornas inriktning.

» Atgiirdsplanering. Omfattar de tra-
fikplaner och atgirdsprogram som inrikt-
ningsplaneringen pekat ut. Hir tar man
fram forslag pa atgérder och projekt som
syftar till att malen i trafikstrategin ska
uppnas. Del tva av trafikstrategin dr en del
i atgdrdsplanen. Hér aterfinns dokument
som exempelvis trafikplan, trafiksiker-
hetsprogram och parkeringsnorm.

* Genomforandeplanering. Denna
planering sker pa projektniva, dér de i at-
gérdsplaneringen utpekade projekten ska
genomfoOras utifran aktuella ekonomiska
ramar och andra forutsittningar.

Trafikstrategin  for Gévle spéanner
framst Over inriktningsplaneringsskedet
men delvis dven Over atgdrdsplanerings-
skedet, da Overgripande é&tgérder och
handlingsplaner for att uppnd mélen pre-
senteras i del 2. Trafikstrategin utgér fran
och samordnas 1i sitt innehall med de in-
riktningar som slagits fast i Program for
oversiktsplan for staden.

Trafikstrategin utg6r vidare ett stod for
flera kommunala processer. I arbetet med
detaljplaner, Oversiktsplanen och for-
djupningar av densamma &r avsikten att
trafikstrategin ska anvindas som ett stod
dér man kan stimma av planernas konse-
kvenser mot den inriktning som beskrivs
i trafikstrategin. Trafikstrategin blir da en
del av det underlag som behovs for arbe-
tet med den fysiska planeringen.
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Tre broar i Gavle for hundra ar sedan; Svangbron Jamvagsbron
och Centralbron.

Hastdroskor utanfér Gavle Centralstation, tidigt 1900-tal.
Bilderna 4r fran Gavle Stadsarkivs samlingar.

Utgangspunkter

For att battre forsta nulaget och sattet vi planerar trafiken pa idag
samt tiden och staden vi lever i maste vi ocksa se tillbaka, hur
ser Gavles historia och arv egentligen ut? Vi maste ocksa titta pa
nulaget - hur ser det ut idag? Vad har vi redan sagt att vi vill uppnd?
Vad gor andra? Vi maste ocksa ha en uppfattning om vad det vi
ser idag kan leda till i framtiden — trenderna i dagens samhalle.
Strategiarbetet tar darfor sin utgangspunkt i historien, nulaget
samt de trender for framtiden vi kan skonja idag.

Trafiken historiskt

Giévle dar Norrlands édldsta stad, beldgen
vid havet och Gavlean. Hiér skapade fis-
ket, nérheten till skogen, jarnet och stélet
forutsattningar for en stadsbildning.

Platsen var en strategisk motesplats
for omlastningar och varubyten under
senmedeltiden eftersom vattenvdgarna
var viktiga transportleder. Forntidens
landsvagar f6ljde ofta asryggarna.

Jarnet blev efterhand alltmer attraktivt
runt Ostersjon samtidigt som varuhandeln
expanderade, skeppsbyggandet utveckla-
des och den lilla medeltida fiskebyn blev
en hamnstad. T bérjan pa 1700-talet eta-
bleras de forsta industrierna. Omkring
1850 kommer industrialiseringen av
Gévle igang pa allvar. Genom import av
kaftebonor, kryddor och andra varor och
export av jarn, stdl och skogsprodukter
skapar de borgerliga handelsménnen till-
véxt i staden. Gévle blir en av nordens
ledande varvsstider. An i dag spelar ham-
nen en stor roll for Gévles tillvaxt.

Nér det géller bilismens frammarsch
har Gévle foljt samma monster som
storre delen av Sverige med genombrott
for privatbilismen under femtiotalet och
en mycket biltillvind stadsplanering péa
sextio- och sjuttiotalen, d&ven om hela
trafikplanen fran 1965 aldrig blev byggd.
Datidens planerare skapade dock breda,

lattframkomliga bilvagar med separerad
gang- och cykeltrafik. Separeringen av
trafikslagen ledde initialt till att olycksta-
len gick ner lokalt men samtidigt borjade
problemen dyka upp i korsningspunkter
langs huvudgatorna i stdllet. Utveck-
lingen har dérfor pa senare tid gatt mot en
integrering av trafikslagen och i dag foku-
serar vi pa ett fungerande samspel mellan
trafikanterna.

Dessutom har de negativa miljoeftek-
terna av biltrafiken pa senare tid blivit allt
mer uppmirksammade. Aven om bilen
fortfarande ar ett viktigt transportmedel
ar den inte l&ngre normen for all trafikpla-
nering utan en dkad anvéndning av géng,
cykel och kollektivtrafik uppmuntras.

Trender for framtiden

Framtidens behov och krav pé transpor-
ter, staden och samhillsplaneringen &r
osdker. Man kan dock se flera tecken pa
att var syn pa transporter kommer att for-
andras. Faktorer som paverkar oss i den
riktningen dr det stigande priset pa olja,
klimatfragan, vikten av hélsan och var
syn pé staden. Aven pa lokal niva i Gavle
finns trender som trafikstrategin behdver
ta hdnsyn till, 6kad befolkningstillvéxt, en
allt dldre befolkning, &ndrad arbetsmark-
nad och éndrade pendlingsmonster.



”We need a new way of thinking

to solve the problems caused by

the old way of thinking.”
Albert Einstein

Oljan blir dyrare

Priset pa ett fat olja har sedan hosten
2005 wvarit rekordhdgt. Manga beddmare
tror ocksé att vi kommer att f vénja oss
vid dagens hoga oljepriser och att pri-
serna kommer att stiga ytterligare. Detta
till f6ljd av att forbrukningen hela tiden
okar och att nya oljefyndigheter inte upp-
ticks i samma takt som tidigare. Ménga
beddmare pekar pa att man inom kort (2-
10 ar) kommer att ha natt ’peak oil”, det
vill sdga det stadium dér hélften av all olja
som finns pa jorden ar forbrukad.

Klimatfrdgan pd agendan

Senare tids védderrelaterade héndelser har
tydliggjort behovet av atgirder for att
minska véxthuseffekten. Trots att forskar-
na menar att dessa héndelser fortfarande
ligger inom de "normala” variationerna ar
de i dag ense om att temperaturen okar pa
grund av véxthuseffekten som ar orsakad
av ménniskan och att det pa sikt kommer
att ge viderfordndringar. Ska koldioxidut-
slappen minska krédvs att dven transport-
sektorn, som stér for minst 1/3 av utslép-
pen, tar sitt ansvar. Atgéirder kommer att
kravas inom sévil teknik som planering
och attitydpaverkan.

Hailsan blir viktigare

Over i stort sett hela vistvirlden konsta-
terar man i dag att ménniskor blir allt fe-
tare, det talas ibland om en fetmaepidemi
bade bland vuxna och barn. Den allt fe-
tare befolkningen ger ocksé ekonomiska
konsekvenser dé fetma star for mellan 2-8
procent av sjukvardskostnaderna i Europa
i dag. Att promenera och cykla i stéllet for
att ta bilen for kortare transporter ar ett
viktigt sétt att f4 “gratis” motion. Man har
pa senare tid dven uppmérksammat att
man genom den fysiska planeringen kan
underlétta for dessa transportformer.

Satsning pad attraktiva stdder
Manga stader gor i1 dag tydliga och med-
vetna satsningar for att astadkomma “den
goda staden” eller ”den attraktiva staden”.
I forlingningen handlar det naturligtvis
om att mdjliggéra “det goda livet”. Att
stdderna blir attraktiva motesplatser ger
ocksd ekonomiska fordelar. Stider som
utvecklas dr de stdder som satsar mer pa
en attraktiv miljo for ménniskorna dn pa
en bra milj6 for foretagen. Dar ménniskor
trivs och vill bo kommer foretagen att lo-
kalisera sig och ddrmed kommer orten in
i en god spiral. Transportsystemet betyder
mycket for hur staden uppfattas. Trafik
och stadens Ovriga delar dr beroende av
varandra och maste darfor samplaneras
for att na en mer attraktiv stad.

Trygghet

Tryggheten diskuteras allt mer runt om i
landet. Upplevd trygghet paverkar valet
av fardmedel och lusten att vistas i det of-
fentliga rummet. Otryggheten &r storre pa
Odsliga platser s& den blandade och liv-
fulla staden medverkar till 6kad trygghet.
En stadsdel ddr ménniskor bade bor och
arbetar och dér det dr folk pa gatorna stora
delar av dygnet ger trygghet.

Fler och lingre resor

Resandet i samhillet okar enligt SIKA,
sdrskilt bilresor och tag- och flygresor.
Till stor del beror detta pa konjunktu-
ren men dven pa att teknikutveckling ger
béttre och snabbare kommunikationer.
Bilresor okar framforallt till handel och
for alla former av fritidsresor. Tillgéng till
bil och oro for trafiksituationen gor dven
att skjutsandet av barn till olika aktiviteter
och skola 6kar. Aven pendlingsavstdnden
och pendlingsviljan till arbete dkar med
béttre kommunikationer. Till exempel
skulle en forkortning av restiden med tag

till Uppsala och Stockholm kunna 6ka
pendlandet.

Regionforstoring

och regional tillvixt

Den regionforstoring som sedan ett par
decennier tillbaka har pagatt i vart land,
kommer sannolikt att fortsdtta. Lokala
arbetsmarknadsregioner slds samman ge-
nom att arbetspendlingen 6ver kommun-
grinserna okar.

Mycket pekar mot att storstadsregio-
nerna kommer att fortsétta vixa och dven
i framtiden utgdra de stdrsta arbetsmark-
naderna. Eftersom arbetsmarknadsregio-
ner oftast utvecklas ndra storstidder kom-
mer detta troligtvis resultera i att Gavle
kan komma att bli en mindre perifer del
av Stockholms- och milarregionen.

Behov av ett nytt tinkande

De nya forutséttningar som skissats hir
kommer att krdva ett nytt sétt att tdnka
dven inom samhillsplaneringen (se citat
ovan). Denna trafikstrategi tar sin ut-
gangspunkt i dessa delvis nya forutsatt-
ningar och r ett forsok till att planera for
en okdnd framtid i samspel med de akto-
rer som ska forma den.

Trender

Dyrare olja

Klimatfragor allt viktigare
Hélsan i fokus
Stadsutveckling

Trygga miljoer

Fler och langre resor
Regionfdrstoring

Nya tankesatt

€ € < <€ < < <



Tre av malen:
En god milj6....

Befintliga mal
och pagaende arbete

Nationella och Regionala mdl

Riksdagen beslutar om &vergripande mal
for olika sektorer. Det dvergripande malet
for transportpolitiken &r att sékerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsik-
tigt héllbar transportforsorjning f6r med-
borgarna och néringslivet i hela landet.

Den 1 januari 2007 bildades Region
Gévleborg, ett samverkansorgan mellan
lanets kommuner och landsting. I och med
detta dvertog Region Gévleborg ansvaret
fran Lénsstyrelsen att uppritta den re-
gionala planen for transportinfrastruktur.
Denna plan ska styra de regionala inve-
steringarna sa att de 6verensstimmer med
det nationella malet och dess sex delmal.

Flera aktorer i ldnet verkar for att ut-
veckla ett héllbart transportsystem for
bade ménniskor och gods. For att med-
borgare i vart relativt sett glesbebodda lan
skall kunna arbeta och studera behovs sa-
vl snabba kollektiva transporter som ett
vil fungerande végnit.

For miljopolitiken har riksdagen be-
slutat om 16 nationella miljokvalitetsmal
och ldnsstyrelsen har i uppdrag att re-
gionalt anpassa dessa till regionala for-
utséttningar. Lénsstyrelsen ska ocksd ge
kommunerna, som har ett ansvar for att

Mal

Det dvergripande malet
preciseras i sex delmal:

Tillgangligt transportsystem
Hog transportkvalitet

Saker trafik

God miljo

Positiv regional utveckling
Jamstallt transportsystem

€ € < < < <

...en saker trafik...

nd miljomalen pa lokal nivé, underlag och
hjélpa till att sdtta lokala mal och upprétta
atgdrdsprogram.

De regionala miljomélen presente-
ras i rapporten "Mal och forslag till at-
girder for Gévleborgs lin - Miljomal
2002-2010” (Rapport 2002:6).

20 april 2007 antog dock Lénsstyrel-
sens styrelse nya regionala miljomal och
forvéntas anta ett nytt atgérdsprogram i
oktober 2007.

Malet for Sveriges regionalpolitik ar
att skapa forutséttningar for en hallbar
ekonomisk tillvixt. Regeringen har det
overgripande ansvaret och i Gévleborg
har Region Gévleborg ansvaret for sam-
verkan och samordning kring de regiona-
la utvecklingsfragorna i lanet. Ett tillvaxt-
program for Gavleborg har tidigare tagits
fram. Detta arbete stracker sig t o m 31
december, 2007.

Inom alla dessa sektorer finns det mal
som paverkar arbetet med trafikstrategin.

Kommunala mal

Inom kommunen finns det ett antal pro-
gram och styrdokument med maél och
riktlinjer som ocksa paverkar arbetet med
trafikstrategin. Hansyn maste tas till alla
dessa mal och riktlinjer. I vissa fall kan
dven motstridigheter forekomma.

De dokument som framst beror

arbetet med trafikstrategin ar:

v Vision 2010

v Gavle kommuns lokala
tillvaxtprogram

v Gavle kommuns lokala miljomal

Program for oversiktsplan staden

<

Till detta kommer ett antal kom-
munledningsmal (inriktningsmal) och
ndmndmal for verksamheten som utgér
fran ovan ndmnda dokument.

...ett tillgangligt transportsystem.

Genomfort och pagdende arbete

Ett av syftena med trafikstrategin dr som
beskrivits tidigare att ta ett helhetsgrepp
pa trafikfragorna i kommunen. I detta ar-
bete ingar ocksd att ta tillvara pa den er-
farenhet och kunskap som man samlat pa
sig genom tiderna i form av utredningar,
program, planer och projekt. Bland de vik-
tigaste som genomforts pa senare tid och
anvinds eller ska anvidndas som underlag
for trafikstrategiarbetet kan ndmnas:

v Resvaneundersokning RVU 06

For att kartlagga resandet i Gavle genom-
fordes i oktober 2006 en resvaneunder-
sokning dar 7.200 enkater skickades till
gavlebor. Enkatsvaren har sammanstallts
i en rapport; Resvanor i Gavle 2006.

v Oversiktsplan for staden

Arbetet med den nya dversiktsplanen
(OP) for staden inleddes med att ta fram
underlag for bland annat trafik. OP-arbe-
tet pagér fortarande och samordnas med
arbetet med trafikstrategin.

v Trafiknidtsanalys

Under 2004-2005 arbetades grunden
till en trafiknatsanalys fram i Gavle. |
den ingar en analys av de olika fysiska
trafiknaten m a p ansprak, funktion och
kvalitet.

v Kommunalt Trafiksakerhets-
program (KTP)

KTP syftar till att ge riktningen pa det

kommunala trafiksakerhetsarbetet (mal

och atgarder) inom en viss tidsperiod. Ett

nytt KTP ska tas fram men detta arbete

invantar trafikstrategin.

v Cykelplan

Som ett resultat av kommunens sats-
ningar pa cykeltrafik pa 1990-talet togs
en plan for utbyggnad av kommunens
cykelvagnat fram, cykelplan 1994. En
Oversyn och omarbetning av denna cykel-
plan ska ske under 2007-2008.



v Bypad revision

Under varen 2006 genomfordes en
utvardering av Gavle kommuns cykeltra-
fikarbete som resulterade i en rapport,
Bypad-revision av Gavles arbete med
cykeltrafik. Den revisionen pekar pa att
infrastrukturen ar bra for cykeltrafiken
men informationen ar samre.

v Kollektivtrafikutredningen

| augusti 2004 infordes ett nytt linjenat
for stadsbusstrafiken i Gavle. Denna
omlaggning foregicks av en omfattande
kollektivtrafik och linjenatsutredning.

Omvarldsbevakning

Arbetet med att utforma trafik- eller
transportstrategier for langsiktigt héllbara
transportsystem pagér bade i Sverige och
utomlands. I detta kapitel ges en 6versikt-
lig bild av det arbete som péagar.

Nationellt arbete

I mitten av 90-talet fick begreppet miljo-
anpassat transportsystem, MaTs, sdrskild
spridning da ett samarbete initierades
mellan ett flertal myndigheter och andra
aktorer inom transport- och miljdomradet.
Samarbetet resulterade i en samsyn om
vad ett hallbart transportsystem &r, hur det
kan se ut och vad som maéste goras for att
na dit. Ett flertal rapporter rérande detta

| arbetet med Trafikstrategin har vi tagit till-
vara den kunskap och erfarenhet som samlats
genom tiderna i form av utredningar, program,
planer och projekt.

har tagits fram av Naturvardsverket.

TRAST, trafik for en attraktiv stad, &r
ett hjalpverktyg for kommuner som vill
arbeta fram en trafikstrategi. Syftet med
TRAST dér att vigleda planerare och be-
slutsfattare i processen med att ta fram
och forankra en kommunal trafikstrategi,
anpassad efter den egna stadens forhal-
landen.

Malmo, Lund och Vixjo ar exempel
pé stider i Sverige som hittills utarbetat
kommunala transport/trafikstrategier,
andra exempel dr Eslov, Borlinge och
Karlstad. Arbete pagér, nér detta skrivs, 1
ett stort antal andra kommuner.

Internationellt arbete

Transportstrategier, eller sé kallade urban
transport master plan dr mer vanliga i Eu-
ropa én i Sverige. Inom EU har det disku-
terats om det ska bli obligatoriskt for sté-
der 6ver 100 000 invanare att utarbeta sa
kallade SUTP:s, sustainable urban trans-
port plans (transportstrategier), den 13 jan
2006 togs dock ett beslut att inget obli-
gatorium skulle inféras, men att EU ska
stodja och paskynda arbetet med hallbara
transportplaner for stader. Med anledning
av en eventuell ny forordning och diskus-
sionen om forslaget har en arbetsgrupp
bildats inom Eurocities/Access. Arbets-
gruppen for hallbar transportstrategi leds
av staden Grenoble och syftet dr att samla

QT

goda exempel pa transportstrategier fran
stdder inom EU gemenskapen och sprida
dessa.

Manga stéder runt om i Europa har el-
ler haller pa att arbeta fram strategier for
att hallbart transportsystem. Hittills har
mer &n 70 franska stider tagit fram trans-
portstrategier. Grenoble 4r en av dessa. I
Osterrike har arbete bedrivits, bland annat
i huvudstaden Wien.

| augusti 2004 infordes ett nytt kollektivtrafiknat i Gavle. Omlaggningen foregicks av en omfattande kollektivtrafikutredning.




Vision

| detta kapitel presenteras en vision for ett hallbart transportsystem i Gavle ar 2025. Visionen bestar
av en overgripande del som ger en samlad bild av hur Gavle ser ut ar 2025, samt delvisioner kopp-
lade till olika aspekter som ror transportsystemet.

Vi har valt att anvanda TRAST:s sju aspekter pa trafik; stadens karaktar (struktur och utseende),
trafikens omfattning (resbehov), trafiknat, tillganglighet, trafiksakerhet, miljé och trygghet, som ut-
gangspunkt for visionens olika delar. | faktarutan nedan foljer en kortfattad beskrivning av var och en
av aspekterna.

TRAST

Stadens karaktar - den struktur som beskrivs av stadens
byggnader, gator, vatten, parker och gronstrak tillsam-
mans det sociala livet, motesplatser, tillganglighet till
kultur, handel och fritidsaktiviteter med mera paverkar
stadens karaktar och dess attraktivitet.
Trafiknat/Transportsystem - | staden finns nat av gator,
vagar och spar for olika trafikslag, gaende, cyklister,
kollektivtrafik, bilar, gods och utryckningstrafik och aven
punkter inom och mellan dessa dar man kan gora byten
mellan eller inom transportslagen. Hur dessa nat och
bytespunkter hanger ihop bildar stadens transportsystem.
Trafikens omfattning - trafikens storlek i tid och rum.
Beskrivs i termer av nar var hur och varfér man reser.
Tillganglighet - den latthet med vilken medborgare, na-
ringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och

de aktiviteter som de har behov av i samhallet. | trafiksam-
manhang anvands ofta restiden mellan olika geografiska
punkter som ett dvergripande matt pa tillganglighet.
Trygghet - avsaknad av oro for att drabbas av brott
eller olyckor. Upplevd olycksrisk resp. valdsrisk paverkar
upplevelsen av trygghet.

Trafiksakerhet - bestams av de risker trafikanterna
utsatts for. Risken bestéar av delarna sannolikhet och
konsekvens.

Trafikens miljopaverkan - transportsystemet paverkar
miljén vid dess byggande, drift, underhall och avveckling
samt vid systemets anvandning, av trafiken. Transport-
systemets miljoproblem innebar forluster i valbefinnande
och halsa for manniskan samt paverkar i vrigt djur samt
natur- och kulturmiljoer negativt.



Vision for ett hallbart
transportsystem ar 2025

Giévle ar en vixande, attraktiv och héllbar stad som uppskat-
tas av stolta gdvlebor och ndjda besdkare. Transporter dr en del
det dagliga livet och bidrar till médnniskors livskvalitet. I Gévle
utvecklas transportsystemet stindigt i en mer héllbar riktning.
Personer och gods transporteras miljovénligt och effektivt i hela
kommunen.

* Stadens karaktar

Gavles val kanda parker, alléer, dar och havskontakt ger staden dess iden-
titet. Historien gér att folja i byggnader och gatunat, saval i centrala staden
som i stadsdelarna och de mindre tatorterna. Gavle ar navet i regionen for
kunskap, kultur, handel och service och det ar "nara” till allt.

" Transportsystemet

Det ar latt att ta sig till och fran Gavle och att forflytta sig inom Gavle. De
olika trafiknaten ar val integrerade for hela resan genom goda bytes- och
omlastningsmojligheter. Gang-, cykel- och kollektivtrafik — liksom andra mil-
joanpassade transportmedel ar prioriterade, vilket gor det majligt att uppné
det héllbara transportsystemet.

* Trafikens omfattning

| Gavle & man inte beroende av bil. Det finns goda mojligheter att sakert
ta sig fram kollektivt, till fots och med cykel. Det finns dven goda forutsatt-
ningar for foretagen att effektivisera sina transporter. Detta gor att gang- och
cykeltrafiken samt kollektivtrafikresandet har okat och att omfattningen av
motorfordonstrafiken har minskat.

* Tillganglighet

Gavle ar tillgangligt for alla. Samhallet ar planerat sa att tillgéngligheten sar-
skilt for gdende och cyklister samt med kollektivtrafiken ar god. Aldre, barn
och funktionshindrade ar normgivande.

Trygghet

Alla boende, besokande och verksamma, oavsett alder och kon, kanner sig
trygga och vagar ta del av vad kommunen har att erbjuda. Miljén inbjuder till
nyttjande av gator, torg och parker — man ser och man syns.

= wiijs

Trafikens negativa effekter pa miljé och halsa — sasom klimatpaverkan, luft-
fororeningar och buller — har reducerats kraftigt. Andelen motorfordon som
drivs med miljdanpassade branslen har okat da det finns goda mojligheter
att anvénda sadana i Gavle.

" Trafiksakerhet

Ingen dodas eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckor i Géavle. Utform-
ningen av trafikmiljon &r anpassad till detta med fokus pa de oskyddade
trafikanterna. Antalet olyckor i trafiken har reducerats kraftigt.




Mal och indikatorer

Visionen ar en drombild av hur Gavles framtid for trafiken skulle kunna se ut. Den ger riktningen till
vad man vill uppnd, men den ger inte s& mycket vagledning till vad som ska prioriteras for att uppna
ett hallbart transportsystem i Gavle. Visionen maste darfor brytas ner i ett antal mal.
Dessa mal ska vara SMART:a, det vill saga specifika, matbara, ambitiosa, realistiska och tid-
satta. De ska dessutom ha koppling till visionen.
| detta kapitel presenteras de mal som satts for Gavle. | vissa fall kan inte malet matas direkt utan
nagonting som speglar i vilken riktning man ar pa vag maste matas i stallet. Dessa andra matbara
delar kallas indikatorer. Indikatorerna kan i ett senare skede anvandas som mal i atgardsprogram for

olika delar av trafiksystemet.

Aven malen &r indelade efter TRAST:s sju aspekter pa trafik. Texten om mal och indikatorer be-
skriver vad som ska uppfyllas for att méalet ska anses vara uppfyllt. Matt ar satta for bade 2015 och
2025. For en kort sammanstallning av alla mal se bilaga 1.

Stadens Karaktar, nulage

Det ar svart att kvantifiera stadens
karaktér i termer av métbara mal for
onskvérd utveckling. Det handlar om
att utveckla stadsstruktur, stadska-
raktirer och trafikmiljoer i en héllbar
riktning. Det ska vara en struktur som
ger god tillginglighet med ett totalt

Stadens
karaktar

Mal 1: Staden tathet ska oka.

Mal 2: Nybyggnation ska
goras i anslutning till befintlig
kollektivtrafik.

Mal 3: Antalet besdkare till
centrum ska oka.

sett litet behov av transporter samti-
digt som det ger attraktiva och vél-
fungerande tétorter och stadsdelar.

Giévle &r en stad med cirka 92 000 in-
vanare i dag. I Oversiktsplan for Gévle
stad antas en befolkningsékning med
10 000 invénare till 102 000 fram till ar
2025, det innebér cirka 5 000 fler hushall
an i dag. For att klara denna utveckling
maste en beredskap finnas i Sversiktspla-
nen for cirka 7 000-8 000 nya bostdder
samt ett antal nya arbetsplatser.

Det dr viktigt att dessa nya bostéder
och foretag placeras pa ett sétt som gor att
behovet av att resa/transportera blir sa li-
tet som mojligt eller att mojligheterna att
resa/transportera med andra fardmedel &n
bil blir s& bra som mojligt.

Oversiktsplanen for Gévle stad (OP)
ar en viktig del i denna planering.

I programmet for OP har dirfor tre ut-
byggnadsriktningar pekats ut dér utbygg-

naden av nya bostider ska ske till storsta
delen.

Dessa éar:

v | den centrumnéra staden (inom 5 km
frén centrum)

v Léngs kollektivtrafikstrak

v | vattennara lagen

Detta ér till stor del for att ett hallbart
transportsystem ska kunna uppnds men
dven for att skapa attraktiva boendemil-
joer.

En mindre del av de nya bostdderna
kan ocksd placeras pa den tétortsnira
landsbygden och i orter pd kommunens
landsbygd.

Vid sddana etableringar dr det dnda
viktigt att forsoka kollektivtrafikforsorja
omradet eller skapa bra kopplingar till be-
fintlig kollektivtrafik.

I dag har Gévle en relativt samlad be-
byggelse i tatorten. De flesta bostdderna
ligger inom fem km frén centrum, be-
kvamt cykelavstand.



Gavleborna upplever det som att det
dr ndra till det mesta. Gévle dr ocksa en
relativt platt stad.

Gévle dr dven en havsstad trots att
detta 1 dag inte dr s& valdigt tydligt. Att
Oppna upp Givle mot vattnet ar darfor
ocksa en viktig ambition i planeringen.

Gévle dr ocksd en gron stad. I par-
kerna och lédngs darna samt i naturen hit-
tar manga den ro som sa vél behdvs. Att
gora detta mojligt for alla dr ndgot som
ar viktigt samtidigt som en fortitning av
staden dr nodvéndig for att minska beho-
vet av resor.

Gaévle ska ocksé vara en levande och
attraktiv stad. Stortorget och centrum spe-
lar en viktig roll da detta dr Gévlebornas
vardagsrum. Det dr har man skapar mgj-
lighet till spinnande méten.

P Mall

Stadens tathet ska oka dar sa ar
mojligt utan att andra stadskvaliteter
forsamras sirskilt enligt OP utbygg-
nadsriktningar i den centrumnara
staden och i kollektivtrafikstrak.

En av planeringsforutsittningarna
for framtiden &r att Gévle ska véxa till
102 000 invanare ar 2025. Program for
oversiktsplan for staden sdger att ménga
av de nya bostdderna ska ligga i de ut-
byggnadsriktningar som angetts tidigare.

For att uppna ett héllbart transportsys-
tem dr det viktigt att staden blir tétare for
att minska transporter och att kollektivtra-
fiken blir mer tillgdnglig och fér ett 6kat
kundunderlag.

Darfor r de tva inriktningarna; i den
centrumndra staden och i kollektivtrafik-
strék, viktigast for trafikstrategin.

For att mata stadens tithet i den
centrumnara staden har féljande
indikatorer valts:

v Antalet boende inom 3 km fran
centrum

v Antalet boende inom 5 km fran
centrum

For att uppné maélet bor cirka 40 pro-
cent av Oversiktsplanens nya bostdder
hamna inom 5 km fran centrum.

Detta skulle da ge foljande siffror:

Avstand | Nulige | Ar2015 | Ar2025

3km 45700 | 47000 | 49000
(50 %)

5 km 64100 | 66000 | 68000
(70 %)

Skulle befolkningstillvixten inte bli
lika stor som planerat bor vi dnda strava
efter att andelen som bor inom 3 och 5 km
fran centrum ligger kvar pa samma nivéer
som i dag dvs 50 procent inom 3 km och
70 procent inom 5 km.

For att méta huruvida denna utbygg-

nad sker pa bekostnad av andra

stadskvaliteter mats aven:

v Andel av befolkningen med mindre an

500 m till ett rekreationsomrade storre

an 5 hektar.

I dag 4r den andelen 88 procent. Ar

2015 bor den uppga till 90 procent och ar
2025 bor den uppga till 95 procent.

For att mata placering i kollektiv-
trafikstrak har vi valt att titta pa
indikatorn:

v Andel av invanarna med tillgang till
busstrafik inom 300 meter fagelvagen.

Redan i dag dr den siffran relativt hog,
90 procent av invanarna det vill séga
cirka 82.000 har mindre dn 300 m till en
busshéllplats fagelvigen i dag darmed
inte sagt hur ofta bussen gar dér. For att
uppritthélla den andelen bor 90 procent
av de nya invanarna bositta sig inom
kollektivtrafikstrak (storre delen av den
centrumnéra staden dr samtidigt kollek-
tivtrafikstrak).

Detta skulle innebéra att &r 2015 bor
86.000 invanare bor i kollektivtrafikstrak
och &r 2025 bor siffran vara 92.000. Att 90
procent av befolkningen bor inom kollek-
tivtrafikstrék dr en andel som vi bor striva
efter att bibehélla dven om befolknings-
tillvéxten inte blir s& stor som planerat.
Ska denna andel 6ka krédvs utkningar i
kollektivtrafiken. Vissa linjeomdragning-
ar, linjeforldngningar eller flyttningar av
héllplatser kan bli nédvindiga dven for att
uppritthélla andelen 90 procent.

P mal2
Placering av bostader och verksam-

heter ska i forsta hand goras utifran
tiligang till anvandbar kollektivtrafik.

For att uppna ett hallbart transportsys-
tem &r de inte enbart nérhet till kollektiv-
trafik som 4r viktig. Kollektivtrafiken ska
dven vara anvindbar. Detta mal kan dven
hora hemma under tillgdnglighet men ef-
tersom detta ar viktigt for stadens struktur
har vi sorterat in malet hér.

For att mata anvéndbarheten har
foljande indikatorer valts:

v Tillgéng till busstrafik inom 200 m vid
viktigare malpunkter som handelsomra-
den eller storre arbetsplatser.

v Restidskvoten kollektivtrafik/bil

fran nya bostader och verksamheter
som nyetablerat eller flyttat till viktiga
malpunkter.

Aven hir ser det relativt bra ut i dag.
Till Gévles storre handelsomraden (Hem-
lingby, Fjéllbacken och Valbo) har vi
redan i dag busstrafik. Detta blir dd mer
som en planeringsforutséttning att folja
sa att den siffran dven i fortsdttningen &r
100 procent. Nar det géller storre arbets-
platser ser det inte riktigt lika bra ut i dag
men framtiden kan kanske péaverkas fort-
farande.

En annan planeringsforutséttning som
vi anser viktig att folja i framtiden &r att
restidskvoten mellan buss och bil frén
nya bostéder bor vara mindre &n 1,5. Det
far alltsa bara ta 1,5 ggr sa lang tid att ta
bussen jaimfort med att ta bilen (tar det 20
minuter med bilen far det ta max 30 mi-
nuter med bussen fran dorr till dorr) for
att bussen ska vara attraktiv att anvinda.
Ar 2015 bér minst 50 procent av alla nya
bostdder uppfylla detta och &r 2025 bor
siffran vara 70 procent.

P Mal3

Antal besokare av centrum och Stor-
torget ska oka.

I visionen for trafikstrategin star att
Givle ska vara en levande stad dir alla
trivs och kénner sig trygga. Ett sitta att
miéta hur ”levande” staden &r ar att maita
hur vilbesokt centrum ar.

Vi har valt foljande indikatorer:

v Besokare till detalj/fackhandel i Nian

och Flanér.

v Besokare pa Stortorget.

v Antal hotellnatter i Gavle Kommun.

For att se om antalet besokare oOkar

mer i centrum &n pa andra stéllen dér de-
taljhandel forekommer, har vi dven valt
att méta vid Valbo kopcentrum.



Transportsystemet, nulage

Med trafiksystemet avses den infra-
struktur och de nit som tillsammans
ger forutséttningar for de resbehov
och den trafik som finns i kommu-
nen. For att ge forutséttningar for
ett hallbart transportsystem maste
en storre del av investering generellt
styras over fran biltrafiksystemet till
ovriga trafikslag.

* Gang- och Cykelniit

Gévle har redan i dag ett vil utbyggt
géng- och cykelvégnit i de centrala de-
larna av kommunen dven om gaende och
cyklister till stora delar fir samsas pd
samma yta. Till ytteromradena dr géng-
och cykelvégnitet inte fullt lika utbyggt.

Naéstan alla ar gdende ndgon gang un-
der en resa, darfor dr det véldigt viktigt att
tillgéngligheten och sékerheten &r god.

Cykelvégvisning finns pa stora delar
av huvudstrdken for cykel, men inte ver-
allt. Néar det giller ytskiktet pa cykelva-
garna har de cyklande i Gévle kritiserat
standarden pa beldggningen. P4 manga
av dagens cykelvdgar dr dven Overbygg-
naden délig sa dven storre upprustningar
skulle behova goras.

Som ett matt pa hur gent gang- och cy-
keltrafikndtet (GC-nitet) &r anvinds be-
greppet genhetskvot. Det &dr det faktiska
avstandet via GC-nétet mellan tva punk-
ter dividerat med avstandet fagelvigen.
Genhetskvoten bor vara under 1,5 for att
kvaliteten ska vara god.

Transport-
systemet

Mal 4: Ett fungerande GC-nat.
Mal 5: GC-vagarnas belagg-
ningsstandard ska oka.

Mal 6: Restiden med kollektiv-
trafik ska minska.

Mal 7: Gator med busstrafik
av god standard.

* Kollektivtrafikniit

Pa sommaren 2004 infordes ett nytt
linjendt for stadsbusstrafiken i Gévle.
Det bestér av tre olika typer av busslin-
jer - stomlinjer, lokallinjer och servicelin-
jer. Stomlinjerna &r tdnkta att de ska gé
relativt raka strdckningar och med hog
turtdthet. Lokallinjerna tdcker en stdrre
yta och har inte samma turtithet. Servi-
celinjerna gar mycket sdllan och ticker
framforallt dar det finns ménga pensio-
nérer. Linjendtsomlédggningen foregicks
av en omfattande utredning som foreslog
ett nagot storre nit, men som pé grund av
kostnadsskil inte genomfordes fullt ut.
Framforallt var det turtdtheten pa vissa
linjer som drogs ner. Ambitionen dr dock
att linjendtet pa sikt ska byggas ut till
den standard som foreslogs i utredningen
(fullt utbyggt fr o m 2007) och att nya
bostadsomraden ocksé ska anslutas.

1 Gavle kommuns kollektivtrafiknit in-
gér dven ett antal landsbyggdslinjer. Aven
dér ar ambitionen att 6ka turtdtheten.

Till och frén Géivle kommun gar det
dven bra kollektiva forbindelser bade med
buss och med tag. Aven hir skulle dock
turtdtheten kunna forbéttras.

* Bilnit

En forutséttning for en attraktiv och
vél fungerande stad i dag &r att det finns
ett effektivt och vél fungerande biltrafik-
nét. Det gér inte att bortse fran att mycket
av resor och transporter sker med bil. Det
man kan gora &r att minimera de nega-
tiva effekterna av biltrafiken. Utbyggnad
och upprustning av biltrafiknétet kan bli
nddvéndig for att t ex sprida trafiken och
minska bullerstorningar eller tréngsel.
Nagot specifikt mal mer &n det i visionen
for biltrafiknétet har dérfor inte satts.

Bilnétet 1 Gévle &r uppdelat i huvud-
vigndt och lokalvdgnat. Huvudviagnatet
dr det ndt av vigar som tar trafiken mellan
stadens olika delar. Det ska vara samman-
héngande och effektivt. Lokalvédgnitet
bestér framst av bostadsgator. Huvudviag-
nitet dr det ndt som prioriteras forst nér
det giller framkomlighet och drift. Det
ar dven pa huvudvidgnitet som de flesta
busslinjerna gér och det ar dessa végar ut-
ryckningstrafiken anvénder som priméra
utryckningsvégar. Nar upprustning av yt-
beldggningar sker och vid vintervaghall-
ningen bdr dock de gator och végar dér
det gér busstrafik prioriteras hogst for att
pé sé sdtt dnnu mer fraimja busstrafiken.

» M4

| Gavle kommun ska det finnas
ett heltackande, bekvamt, sam-
manhangande och gent gang och

cykelnat.

Att gang- och cykelvdgnitet (GC-né-
tet) &r ssmmanhéngande och att vél skyl-
tat samt att det inte &r en omvég (jamfort
med fagelvidgen) att anvinda GC-nétet &r
mycket viktigt for att man ska vilja att
anvinda ndtet. Att man sedan dr trygg och
kénner sig sdker i GC-nétet samt vet att
cykeln star kvar ddr man l&mnade den ar
ocksé viktiga forutsittningar for att man
ska vilja att gd och cykla i stillet for att
ta bilen.

Mot bakgrund av detta har vi valt fol-
jande indikatorer/matt for att mita
hur bra GC-nétet ar:

v Genhetskvoten fran bostaden till
viktiga malpunkter.

Genhetskvoten (avstandet via GC-né-
tet dividerat med avstdndet fagelvigen)
fran bostaden till viktiga malpunkter som
skola, affar, centrum m.m. bor inte vara
mer dn 1,5, det vill sdga dr det 200 me-
ter fagelvédgen féar det vara 300 meter via
GC-nitet for att det ska vara attraktivt att
vilja cykeln.

Maiter vi avstandet fran centrum i
Bombhus, Sitra, Andersberg och Stroms-
bro ligger vi redan i dag pa en genhets-
kvot pé i snitt 1,2 vilket &r jattebra.

v Andelen separata cykelvagar i forhal-
lande till gator.

Mer cykelvégar ger ett &nnu mer hel-
tackande nét. I dag &r andelen cykelvigar
i forhallande till gator cirka 60 procent.
Ar 2015 bér andelen vara 65 procent och
ar 2025 70 procent.

v Cykelstrak, med blandtrafik! pa gator
med skyltad hastighet hogre an 30 km/h.
Risken att d6das om man blir pakord i
50 km/h dr 50 procent storre jamfort med
om man blir pakoérd 1 30 km/h. Samsas
cyklister och bilar om samma yta ar ris-
ken att en olycka sker betydligt hogre dér-
for vill man att hastigheten nér oskyddade
trafikanter och bilar blandas &r s 14g som
mojligt. I dag har vi i Gévle 26 procent
av GC-nétet i1 blandtrafik pd vigar med
skyltad hastighet hégre &n 30 km/h. Ar
2015 bor den andelen vara mindre &n 10
procent och ar 2025 ska vi inte ha négra
sadana gator alls.

1. Blandtrafik = bilar och cyklar samsas pa samma yta.



Det ar viktigt att ha ndgonstans att géra av sin cykel nar man kommer fram, likasa ar det viktigt att kunna lasa fast cykeln pa ett bra satt.

v Cykelvagvisning pa huvudstrak for
cykel.

Det &r lika viktigt om inte viktigare att
végvisningen for gdende och cyklister ar
bra som det &r for bilister. I Gévle har vi i
dag ett eget skyltsystem for huvudstriken
i GC-nitet. Detta system visar védgen fran
véra stadsdelar till centrum. I dag &r det
inte fullt utbyggt, skyltar saknas pé en del
stillen men en plan for hur skyltningen
ska goras finns.

Ar 2015 bér 90 procent av huvudstra-
ken vara fullsténdigt uppskyltade och ar
2025 bor den andelen vara 100 procent.

v Avstand till cykelparkeringar vid
viktiga malpunkter.

v Andel cykelstall med majlighet att
lasa fast ramen.

Nér man dr framme vid sitt mal &r det
viktigt att man har ndgonstans att géra av
sin cykel. Det ska alltsd finnas cykelstéll
inom 50 m fran mélpunkten for att det ska
vara tillfredstéllande.

I dag har vi det vid cirka 60 procent av
de stora malpunkterna som konserthuset,
centralstationen, stortorget m.m. Ar 2015
bor den andelen vara 100 procent.

Att cykeln sedan star kvar ddr man
lamnade den och att man kan kédnna sig
trygg i att den gor det &r ocksa viktigt.
Mgjlighet att 14sa fast ramen i cykelstdllet
bor alltsd finnas.

1 dag har 33 procent av alla cykelstéll
i Gévle den mojligheten ar 2015 bor den
andelen vara 60 procent och ar 2025 bor
andelen vara 100 procent.

» Mal5

Andelen av gang- och cykelnitet
som har god ytstandard ska dka.

Att det &r sikert att gd och cykla, att
man inte snubblar eller ramlar med cykeln
pa grund av ojdmnheter i underlaget borde
vara en sjélvklarhet. Tyvérr &r ldget med
vara GC-vigar i dag inte det allra bésta,
asfalten pa cykelvégen dr ofta skadad och
plattbeldggningen pé trottoaren r ojamn.
En inventering av beldggningarna ska go-
ras ar 2008 och ar 2015 bor 70 procent av
beldggningen pa vara GC-végar och trot-
toarer vara av god standard ar 2025 bor
andelen vara 90 procent.

=» Mal6

Restiden med kollektiva transport-
medel saval lokalt som regionalt ska
minska.

Att restiden med kollektiva fardmedel
ar sa kort som mojligt &r mycket viktigt
for att de ska kunna konkurrera med bi-
len. For stadsbussarna dr det framforallt
medelhastigheten? som &r avgorande for
hur lang restiden blir.

I dag 4r medelhastigheten i stadsbuss-
linjenétet 21 km/h &r 2015 bor vi ha fatt
upp den till 22 km/h och &r 2025 till 23
km/h. Det kan tyckas att en km/h &r en
ganska liten hojning men om man raknar
pé de tidsvinster alla bussar skulle goéra

2. Genomsnittshastigheten fran starthallplats till andhall-
plats inkl stopp vid korsningar, hallplatser med mera.

med den hdjningen gor den stor skillnad.
Nér det géller det regionala resorna
ar det framforallt arbetsresor som bor bli
snabbare med kollektiva firdmedel och
pé de léngre resorna &r det framforallt ta-
get som kan konkurrera med bilen. Béttre
teknik och bittre kapacitet pa jarnvigen
skulle kunna hjélpa till att minska restiden
dven pa langre strackor. Till Skutskérs-
verken, Sandvik eller till Uppsala bor res-
tiden kunna bli ett par minuter kortare.

Plats Nulige | Ar2015 | Ar 2025
Sandvik 0:29 0:25 0:25
Skutskars- 0:29 0:25 0:20
verken

Uppsala 0:45 0:40 0:40

D Mal 7

Andelen av gatunatet med buss i
linjetrafik som har god ytstandard
ska oka.

For att det ska vara bekvimt att &ka
buss bor inte de gator som trafikeras av
buss vara allt for ojagmna. De gator som
trafikeras av buss ska alltsa ha en beldgg-
ning som har god standard. En inventering
av beldggningen ska goras ar 2008 och ar
2015 bor alla gator som trafikeras av buss
ha en belidggning av god standard.



Trafikens omfattning,
nulage

Hur staden ar strukturerad och hur
trafiksystemet ser ut tillsammans
med det liv vi lever paverkar hur
mycket och med vilket fairdmedel vi
reser. FOr att uppné ett hallbart trans-
portsystem maste resandet minska
sdrskilt “onddiga” bilresor t.ex. korta
arbetsresor, maste erséttas av gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Den ndd-
vindiga” biltrafiken maste anpas-
sas mot héallbarhet och bilberoendet
maste minska, det vill sdga vi méaste
vara Oppna for alternativa brénslen
och alternativa fardmedel.

* Resvanor

1997 genomfordes en resvaneunder-
sokning i Gévle. Ungefar hilften av alla
resor gjordes da med bil. 2006 gjordes en
ny resvaneundersdkning. Néstan tva av
tre resor gjordes da med bil. Kollektivtra-
fikresandet 1ag pd samma nivéa s& det ar
framforallt gang- och cykelresor som har
minskat.

1997 2007
Gang och Cykel  Kollektivt | Bil

Av de korta resorna, kortare dn 2 km,
gors en tredjedel med bil. Av resorna mel-
lan 2 och 4 km gérs 60 procent med bil.

Trafikens
omfattning

Mal 8: Farre bilar/invanare.

Mal 9: Fler korta resor med
cykel.

Mal 10: Fler valjer bussen.

Mal 11: Godstrafik med lastbil
ska minska.

Mal 12: Godstrafik pa jarnvag
ska oka.

Skillnaden i fairdmedelsval ar ganska
stor mellan kénen. Mén aker bil sju av tio
resor och kvinnor sex av tio resor. Kvin-
nor dker buss dubbelt sa ofta som mén.
De gér och cyklar dessutom oftare.

¢ Cykeltrafik

Gévle &r en relativt platt och kompakt
stad och har redan i dag ett vil utbyggt
gang- och cykelvdgnat. Sa forutsittning-
arna dr goda for cykling i Gévle. Under
slutet av 90-talet genomfdrdes ménga
kampanjer for att ka cyklandet i Gévle.
Dessa kampanjer gjorde att cykelresandet
okade med 15-20 procent, och Gévle ut-
ndmndes 1997 till arets cykelstad. Efter
att arbetet med kampanjerna lades ner har
cykelakandet nu atergatt till den niva som
var innan kampanjerna borjade.

I dag miits antalet cyklister per dygn
vid tva fasta punkter i Gavle, Centralbron
och Sodra Kungsgatan vid Gévle teater.
Utvecklingen de senaste 10 aren syns i
diagrammet nedan.

Cykel

Antal/dygn
2000

1800
1600
1400 ; | W W N
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1000 I I I I I I I I I I I I )

* Kollektivtrafik

Resandet med buss i Gévle har varie-
rat de senaste aren. 2001 var ett rekordar
med 6ver sex miljoner resor. Kostnaderna
for busstrafiken var dock hoga och ner-
dragningar i trafiken var nédvéandiga for
att fa ekonomin att ga ihop. 2004 infoérdes

ett nytt linjendt som minskade kostna-
derna med cirka 15 miljoner men bibeholl
méngden trafik. Resandet har sedan dess
okat och var 2006 néstan uppe i sex miljo-
ner resor igen. Se diagrammet “Buss”.

Pa senare tid har dven tadg kunnat nytt-
jas for kollektiva resor inom kommunen
i form av Upptaget. I dvrigt kan tdg bara
nyttjas for resor till och fran kommunen.

* Biltrafik

I Sverige okar biltrafiken i snitt med
1,7 procent per ar enligt vdgverket. I
Gévle har biltrafiken under 2000-talet
varit relativt konstant. Biltrafiken i Gévle
miits varje dag i tre fasta punkter i staden
- pa Vistra vigen, Norra Strandgatan och
Viéndkretsen i Andersberg. Hur trafiken
utvecklats i dessa punkter syns i diagram-
met nedan.

Forutom i dessa punkter méts trafiken
pa hela huvudvignitet en gdng om aret.
Pa Givles infarter och pa broarna dver
Gavlean har trafiken utvecklats enligt fol-
jande diagram.

- Bil
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I dessa bada diagram kan man se
att biltrafiken varit relativt konstant pa
2000-talet. Foljer man trafikutvecklingen
annu langre tillbaka sa ser det ut pa unge-
far samma sétt; ingen markant 6kning.
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Naér det géller utvecklingen av trafiken
pa det statliga védgnitet runt Gévle visar
siffrorna en tydlig 6kning.

For den tunga trafiken (godstranspor-
ter med lastbil) saknar vi statistik. I landet
i stort dr det dock sa att den tunga trafiken
okar och den Okar betydligt snabbare &n
personbilstrafiken.

* Pendling

Ar 2004 pendlade cirka 7.500 personer
till Gévle varje dag och cirka 6.300 pend-
lade frén Gévle. Utpendlingen har stadigt
okat sedan 1990 medan inpendlingen har
varierat. Se vidare under kapitel "Gévle i
Regionen”.

=» Mil8

Trafikarbetet med bil per invanare
ska minska.

”I Gévle ar man inte beroende av bil”
star det i visionen. Aven om man inte 4r
beroende av bilen dr det ingenting som
hindrar oss att anvianda den dnda. For att
minska bilens negativa effekter pa bland
annat hdlsa och milj6 maste vi ocksa an-
vanda bilen mindre nér vi kan.

I dag kor vii genomsnitt 6 980 km per
invénare och &r med bil i Gavle. Ar 2015
bor vi inte kéra mer dr 6 500 km/inv och
ar 2025 mindre dr 6 000 km/inv och ar.

Kor vi mindre bil bor dven antalet for-
don pa vara gator kunna minska.

Nu éar det kanske inte s troligt da vi
samtidigt vill att antalet invanare ska dka
i staden. Vissa av véra vigar som redan
i dag ar tungt belastade bor dock kunna
ligga kvar med oftréndrad trafik &r 2015
och 2025.

Ska detta kunna uppnaés bdr inte antal
bilar per invénare oka. I dag har vi 0,44
bilar/invanare i Givle ar 2025 bor den
siffran ha sjunkit till 0.4 bilar/invanare.

» M9

Andelen resor kortare an fyra km
som sker med cykel ska dka.

For att vi ska kunna minska trafikarbe-
tet med bil maste vi borja anvinda andra
fardmedel. For de korta resorna, de under
4 km, dr cykeln ett alldeles utmaérkt alter-
nativ.

I dag ar det dock bara 23 procent av
dessa resor som sker med cykel. Har finns
en vildigt stor potential. Ar 2015 bor
andelen vara storre dn 40 procent och ar
2025 bor andelen vara storre dn 60 pro-
cent. Antalet cyklar vid var fasta mit-
punkt vid Gévle teater bor da ocksa oka.

Plats Nulige | Ar2015 | Ar 2025
2006

Gavle 1374 1600 1950

teater

Aven vid vara andra fasta métpunkter
vid Centralbron och Slottsparken bor tra-
fiken 6ka.

» ma10

Antalet resor med buss inom Gavle
kommun ska oka.

Aven med kollektiva fardmedel méste
resandet 0ka om trafikarbetet med bil ska
minska.

Inom Gévle kommun gjordes 6 miljo-
ner resor med buss ar 2006, ar 2015 bor
resandet ha okat till 7,3 miljoner/ar resor
och ar 2025 till 8 miljoner resor/ar.

=» Malll
Majligheterna att pendla kollektivt till
och fran Gavle ska forbattras.

Kan man fdrdas kollektivt pa ett bra
sétt inom Gévle bor man ocksa kunna ta
sig till och fran Gévle pa ett smidigt sétt
med kollektiva fardmedel.

Forbittras mojligheterna att pendla
kollektivt till och fran Gévle bor ocksa
antalet pastigande pé Centralstationen
och centrumhéllplatsen per dygn 6ka vil-
ket gor att det dr en bra indikator for detta
mal.

Plats Nulige | Ar2015 | Ar2025
2006

Central-

stationen

-SJ 3300 4000 5 000

- X-Trafik 990 1500 2 000

-UL 400 700 1000

Centrum- 6 750 7 000 8 000

hallplatsen

» Mal12

Godstrafik med lastbil genom den
centrala staden ska minska.

Stadens struktur gor att mycket av de
tunga transporterna i dag gar genom de
centrala delarna av staden. Det &r inte
onskvirt med tanke pé sdkerhet, miljo
och hilsa.

Andelen tung trafik genom pa de cen-
trala gatorna bor alltsa minska.

Andel tung | Nulige | Ar2015 | Ar 2025
trafik pa: 2007

Islandsbron 10 % 8% 5%
Sodra 9% 7% 5%
Skeppsbron

Staketgatan 8% 7% 5%
(teatern) Oster

Rédmansgatan

Hamnleden 16 % 20 % 20%
Oster Tolvforsbron

=» Mal13

Andelen godstrafik pa jarnvag ska
oka.

Ska andelen tunga transporter pa vara
vigar minska maste andelen av transpor-
terna som gér pé jarnvig 6ka. Som indi-
kator pa detta har vi valt att titta pa trans-
porterna fran hamnen.



...med bussen...

...och for den som valjer att ga.

NI iy

Tillganglighet, nuldge
Samhillet ska vara tillgingligt for
alla, det ar ett nationellt mal. Till-
ginglighet definieras som den latthet
med vilken medborgare, niringsliv
och offentliga organisationer kan na
det utbud och de aktiviteter som de
har behov av i samhillet. Aven den
latthet med vilken medborgare kan
nyttja de olika trafiksystemen ar till-
ginglighet. Med medborgare menar
vi alla medborgare, oavsett alder,
kon, etnisk bakgrund eller funktions-
hinder.

Inom detta omrade finns mal for bada
dessa typer av tillgdnglighet, det vill sédga
bade nérhet och latthet.

Ett matt som anvénds for att jamfora
tillgdnglighet mellan olika trafikslag &r
restidskvot. Restidskvot definieras som
restiden for ett fairdmedel dividerat med
restiden for ett annat. Vanligtvis berdk-
nas restidskvoten mot bilen for buss och
for cykel. Restidskvoten for cykel/bil bor
vara under 2 och restidskvoten for buss/
bil bor ligga under 1,5 for att cykel och
buss ska attraktiva alternativ till bilen.
Restidskvoten for cykel blir oftast mindre
vid kortare resor medan restidskvoten for
korta bussresor blir hogre an for langa.

* Cykeltrafik

Det finns i dag ett relativt bra nét for
cykeltrafiken i Gévle. Separerade cykel-
végar finns till de flesta stora mal, skolor,
affdrer och fritidsaktiviteter. Det som kan
forbattras for att oka tillgéngligheten i
gang- och cykeltrafikndten &r korsnings-
punkterna med biltrafiken. Detta dr nagot
som tekniska kontoret stdndigt arbetar
med, det dr dven en trafiksékerhetsfriaga.

Till-
ganglighet

Mal 14: Tillgéngligheten for
GC-trafikanter ska oka.

Mal 15: Kollektivtrafik for alla.

Mal 16: Enkelt avhjalpta
hinder atgardade senast 2015.



Det ar dven viktigt att man som cyklist
har nagonstans att stélla cykeln, ddr man
ocksa kan vara siker pé att den star kvar.
Cykelstill med lediga platser ddr man har
mdjlighet att 14sa fast cykeln i ramen bor
finnas vid alla stora mélpunkter.

Aven nérheten 4r av stor vikt for cy-
keltrafiken. Pa resor ldngre dn fem km har
cykeln svart att konkurrera med bil och
buss. Det ér dérfor viktigt att daglig ser-
vice ligger inom gang- och cykelavstand
fran bostaden via ett gent GC-niit.

* Busstrafik

Narhet till busshallplats ar viktig for
att tillgdngigheten med buss ska vara god.
I Gévle bor 90 procent av befolkningen
inom 300 m (fagelvdgen) fran en buss-
hallplats.

Tillgéngligheten till kollektivtrafik
avgors dven da i stdllet av turtitheten for
busslinjen som gér vid héllplatsen. For
god standard bor det vara hogst 10 minu-
ter mellan bussarna, men dven en turtit-
het pad 15 minuter &r acceptabel. I Gévle
bor 49 procent av befolkningen inom 300
m (fagelvdgen) fran en hallplats med en
busslinje med 15-minuterstrafik under
hogtrafik.

« Tillgéingligt for alla

Alla enkelt avhjélpta hinder ska enligt
lag vara atgédrdade innan 2010 s& att sam-
hillet blir tillgéngligt for alla. I Gévle pa-
gér for fullt inventering av hinder i stads-
miljon. Alla kommer dock inte att hinna
atgdrdas till 2010.

P sl 14

Tillgéngligheten for gang- och cykel-
trafiken till viktiga samhallsfunktio-
ner ska dka.

For att oka cykelns konkurrenskraft
gentemot bilen &r tillgdngligheten viktig.
Niarhet dr en del av tillgdnglighet men
dven snabbhet dr viktigt. Ett métt som ofta
anvénds pa tillgdnglighet ar restidskvoten
mellan olika transportslag. For att cykeln
ska vara konkurrenskraftig gentemot bi-
len bor restidskvoten cykel/bil fran bostad
till viktiga malpunkter sa som skola, af-
far, hilsocentral med mera vara mindre 4n
1,5, tar det 10 min med bil far det alltsa ta
15 min med cykel.

Naérheten till olika samhéllsfunktioner
blir viktig. Vi har valt att titta pa nérhet till
dagligvaruaftér och till rekreationsomra-
de som indikatorer pa tillgdnglighet.

v Andel av befolkningen som har max
400 m till dagligvaruaffar.

I dag har 36 procent av befolkningen
mindre dn 400 m till en dagligvaruaftir
i Givle. Ar 2015 bér andelen vara 40
procent och ar 2025 bdr andelen vara 50
procent.

v Andel av befolkningen med mindre an
500 m till ett rekreationsomrade storre
an 5 ha.

I dag &r den andelen 88 procent ér
2015 bor den uppgé till 90 procent och ar
2025 bor den uppga till 95 procent.

En annan viktig fraga for tillgédnglig-
heten via cykel ar att man har ndgonstans
att stdlla cykeln ndr man kommer fram.
I dag finns cykelparkeringar inom 50 m
fran cirka 60 procent av Gévles stora be-
soksmal, men i dessa ar det inte alltid man
hittar en ledig plats, bara vid 30 procent
av de stora besoksmalen finns alltid en
ledig plats. Ar 2015 bor det alltid finnas
lediga platser vid 70 procent av de stora
besoksmaélen och &r 2025 vid 90 procent.

=» Mal 15

Kollektivtrafiken i staden ska goras
mer tillganglig for alla.

Ska konkurrenskraften for kollektiv-
trafiken 6ka maste den goéras mer till-
génglig m a p nérhet, turtithet, snabbhet
och funktionshindrade. Aven hir har vi
valt att titta pd ndrhet och restidskvoter.
For att bussen ska vara konkurrenskraftig
gentemot bilen bor restidskvoten buss/bil
fran bostad till viktiga malpunkter sd som
arbete, centrum, sjukhus med mera vara
mindre 4n 1,5 d v s tar det 10 min med
bil far det alltsé ta 15 min med buss. For
cykel géller det samma men dér ror det
sig om kortade avstand.

Narheten till kollektivtrafik far dé stor
betydelse och anvénds dérfor som ett matt
pa hur tillgdnglig kollektivtrafiken ar.

v Andel av befolkningen som har max
300 m till busslinje med turtathet pa max
30 min i hogtrafik.

I dag dr det 49 procent av Gévles be-
folkning som bor sé att detta kriterium
ar uppfyllt. Ar 2015 bér andelen vara 55
procent och ar 2025 bor den vara 60 pro-
cent.

For att kollektivtrafiken ska vara till-
génglig for alla maste anpassningar goras
bade pa bussar och hallplatser sa att den
kan nyttjas &ven av ménniskor med funk-
tionshinder. Som en indikator pa detta har

vi valt att titta pa andelen av busshéllplat-
serna i Gévle som &r funktionshinderan-
passade. I dag &r den andelen inte stor,
men ar 2015 bor andelen vara 80 procent
och ar 2025 bor den vara 100 procent.

Ett annat matt pd hur tillgénglig kol-
lektivtrafiken for funktionshindrade kan
vara dr utvecklingen av antalet gjorda
resor med stadsbussarna i Gévle av per-
soner med fardtjansttillstind som har ett
ledsagarbevis pa buss.

Detta innebér att man som fardtjanst-
berittigad kan ta med en person till hjalp
vid bussresor utan extra kostnad. Resorna
gors da med buss istéllet for personbil el-
ler rullstolsbil.

2006 skedde omkring hélften av lanets
resor med ledsagarbevis pa stadsbussarna
1 Gévle.

Indikator | Nulige | Ar2015 | Ar2025
2006

Resor med 50 % 55 % 60 %

ledsagar-

bevis med

Stadsbussarna.

Fard- 18% 23 % 30%

tjanstre-

senarer

som éaven har

ledsagarbevis

pa buss.

» vil16

Enkelt avhjdlpta hinder ska vara
atgardade senast 2015.

For att funktionshindrade ska kunna ta
sig fram i staden &r det viktigt att det finns
sé fa hinder som mdjligt. Inventeringar av
hinder pagér och atgirder gors, men tak-
ten &r for langsam.

I dag ar 1 procent av Gévles gator
tillgénglighetsinventerade (alla har inte
géngbanor vilket gor att 100 procent ald-
rig kommer att inventeras). Ar 2015 bor
25 procent av gatorna ha inventerats och
ar 2025 bor 50 procent ha inventerats.

Hur ménga av Giévles gangpassager
som dr funktionshinderanpassade i dag
utreds for nidrvarande, men ar 2015 bor
andelen vara 80 procent och ar 2025 bor
den vara 100 procent.

Andelen av Gévles gang- och cykelba-
nor som #r funktionshinderanpassade in-
venteras 16pande &r 2015 bor 50 procent
av det som dr inventerat vara atgérdat och
ar 2025 bor 80 procent av det som &r in-
venterat vara atgirdat.



Trygghet ar ett mycket komplext
begrepp. Det dr inte alltid sékert
att det som upplevs som otryggt &r
otryggt. Det kan dock med sdkerhet
sdgas att otryggheten begrinsar ro-
relsefriheten. Bade risken att drabbas
av olyckor och brott gor att kidnslan
av otrygghet okar. Den 6kade ande-
len bildkande leder ocksa till okad
otrygghet genom att farre ror sig
till fots i staden. Narvaron av andra
ménniskor ger vanligtvis en kénsla
av trygghet.

Arbetet bor riktas in pé att minska ris-
kerna att drabbas av olyckor (de malen
redovisas i avnittet om trafiksékerhet) och
minska risken, och riadslan for, att rdka ut
for brott. Atgérderna handlar frimst om
att forbdttra belysningen men &ven for-
bittrad sikt kan vara effektivt.

Hur gévleborna upplever tryggheten i
det offentliga rummet vet vi i dag ganska
lite om.

Trygghetsvandringar och enkétfragor
borde ge svar pé dessa fragor.

En tydlig koppling kan &ven goras till
tillgénglighetsfragor. For manga rorelse-
hindrade och gamla ar det en trygghet i
sig att veta att det finns sittplatser efter de
strdk som anvinds samt att ddr inte finns
nagra fysiska hinder. Utan den vetskapen
végar en del inte ldmna hemmet vilket blir
en form av otrygghet.

Mal 17
Andelen personer som kanner sig
trygga i stadens offentliga rum ska
oka.

Att mita trygghet dr véldigt svart da
det handlar om upplevelser och kénslor.
Det finns inte mycket rena fakta och sta-
tistik att luta sig mot.

Det allra bésta vore om man kunde
gora omfattande enkdtundersdkningar re-
gelbundet. Det dr dock dyrt och tar myck-
et tid i ansprik. Annu har vi inte hunnit
gora dessa inventeringar och vet dérfor
inte hur nulédget ar. Det blir da foljaktligen
svart att sitta mal for 2015 och 2025.

Trygghetsvandringar ar ocksé ett sitt
att méta trygghet pa. Tanken é&r att dessa
ska genomforas regelbundet i alla stads-

delar med en grupp av varierat kon, etnis-
ka bakgrund och alder. Det har inte heller
pébdorjats.

Det vi kan titta pa for narvarande ar
den statistik vi trots allt har och som
indikatorer har vi d4 valt:

v Antal besdkare pa stortorget kvallstid
(19-21).

v Brottsstatistik; Antal valdsbrott och
cykelstolder.

v Andel cykelvagar med belysning
(egen eller delad).

v Antal andra belysningsinsatser som
miljébelysning i park eller fasadbelysning
per ar.

v Andel géngtunnlar med genomsikt.

Nulidge och vad léiget bor vara ar
2015 och 2025 syns i foljande tabell:

Indikator = Nulige = Ar2015 Ar 2025
Besokare 2070 2500 3000
Torget

Valdsbrott 469 400 300
Cykel 887 700 600
stolder

Belysta 100 % 100 % 100 %
cykelvagar

Andra bel. 1 st/ar 2 st/ar 2 st/ar
insatser

Gang- 4% 0% 0%
tunnlar



Miljo, nulage

* Luftfororeningar och klimatgaser

I Gévle ér trafiken den storsta killan
till luftféroreningar och klimatgaser. [
avgaserna finns koldioxid, kvévedioxi-
der, bensen och sma partiklar fran for-
branningen. Vigdamm som virvlar upp
innehaller ocksa partiklar som uppstéar nir
végbanor, dick och andra bildelar slits.

For de flesta ar dock risken liten att bli
sjuk eller do pé grund av luftfororeningar.
For klimatforandringarna ar situationen
vérre. Ska utslédppen av koldioxid minska
maste biltrafiken minska. Fordndringar
kan ocksé uppnas genom ny teknik och
nya brénslen.

For utomhusluft finns miljokvalitets-
normer som reglerar de luftfororenings-
halter som enligt lag inte far Gverskri-
das. Miljokvalitetsnormerna ska spegla
den ldgsta godtagbara luftkvaliteten som
ménniska och milj6 tal. I dag finns milj6-
kvali-tetsnormer for kvavedioxid, partik-
lar (PM10), svavel, bly, kolmonoxid och
bensen.

* Buller

Buller definieras som icke dnskat ljud
och mits som ljudstyrka eller ljudtryck 1
enheten decibel.

Buller dr framfor allt ett problem i
storre tdtorter. I Gévle dr det végtrafiken
som ger upphov till flest bullerstérda
ménniskor. Nar ménniskan utsitts for bul-
ler 4r den vanligaste reaktionen en kénsla
av obehag, men buller kan ocksa orsaka
stressreaktioner, trotthet, irritation, blod-
trycksfordndringar och sdmnstorningar.

Sedan 2001 arbetar Gdvle kommun
med ett bullersaneringsprogram for att at-
gérda bullerutsatta fastigheter. Fastighets-
agare till fastigheter med fasadbuller dver
63 dBA blir erbjudna bidrag till atgérder.

2006 gjorde Gévle kommun en buller-
kartering for att 6versiktligt kartldgga den
samlade bulleralstringen inom Gévle stad.

Miljé

Mal 18: De skadliga utslappen
fran biltrafik ska minska.

Mal 19: Antalet bullerstérda
ska minska.

Mal 20: Fororenat dagvatten
ska renas.

De bullerkéllor som tagits med &r végtra-
fik, tagtrafik, flygtrafik, industrier samt
skjutbanor. I denna bullerkartering kan
man se att de flesta av dem som é&r bul-
lerstorda i dag bor utmed hért trafikerade
végar eller utmed jarnvédgen. Det som kan
goras for att minska antalet bullerstorda
ar att se till att fonster i gamla fastigheter
byts till fonster som stdnger ute mer ljud.
Detta paverkar dock inte utomhusmiljén
utan da far man arbeta med bullerplank
och grona ridéer.

Det dr ocksa viktigt att se till att nya
bostédder inte placeras inom den zon dér
bullernivaerna utomhus &r for hdga.

* Fororenat vigdagvatten

Mycket av fororeningarna frén végtra-
fiken fastnar ocksa i det vatten som sam-
las pa viagen. Det dr darfor viktigt att se
till att detta vatten renas innan det sldpps
ut i naturen.

I dag renas en mycket liten méngd
vigdagvatten. Det finns dock stora behov
att gora atgédrder pa detta omrade och da
sérskilt inom den centrala staden. Gévle
Kommun har sedan ett antal ar tillbaka en
dagvattenpolicy for hur man ska arbeta
med dessa fragor.

=» Mal 18

Klimat- och halsopaverkande utslapp
fran biltrafiken ska minska.

Biltrafiken sldpper ut maénga olika
fororeningar. Det &mne som i forsta hand
ar klimatpaverkande &r koldioxid CO2.
I dag pratas mycket om att varje individ
maste ta eget ansvar och minska sina CO2
utsldpp enligt SCB.

Ar 2004 slippte varje invanare i Gévle
ut 2 359 kg/ar CO2 genom transporter.
Ar 2015 bor varje invénare ha minskat
sina utsldpp med 5 procent till 2 240 kg/
ar och ar 2025 med 10 procent till 2 120
kg/ar.

Prognoser fran Naturvardsverket talar
dock for att utsldppen kommer att oka,
men om alla drar sitt stré till stacken kan
vi gora skillnad.

Andra (mest héilsopaverkande) utslapp
som ocksd méste minska och dér det finns
ett riktvirde for hur mycket som max
far finnas i luften (miljokvalitetnorm) &r
Kvévedioxid, NO2 och partiklar. I dag
har vi inga gator i Gévle dér vi dver-
skrider miljokvalitetsnormen varken for

NO2 eller for partiklar. Men i intervalet
fore gransviardet har vi dock négra gator
med hdga virden. Miljokvalitetsnormen
bor vi i framtiden inte heller dverskrida
och for att f& det dnnu béttre bor vi d&ven
forsoka minska antalet gator med vérden i
intervallet under normgrénsen.

v Antal gator med NO2 i intervallet

48-60 pg/md.

v Antal gator med partiklar (PM10) i

intervallet 39-50 pg/m3.

Andra indikatorer som man kan hélla
lite koll pa ar hur stor andel miljébilar
(klassade enl Vigverkets klassning) som
rullar pd Gévles gator och hur stor an-
del brinslestillen som siljer alternativa
brinslen.

Indikator | Nulige | Ar2015 | Ar 2025
Co2 kg/ 2 359 2 240 2120
inv. och ar

NOx 4 st 2 st O st
(gator)

PM10 2 st 0 st 0 st
(gator)

Miljobilar 3% 25 % 50 %
Bransle- 32% 75 % 100 %
stéllen

P ma19

Antalet bullerstorda ska minska.

Det ér inte bara luftfororeningar som
ar en negativ effekt av biltrafiken, buller
fran végtrafiken dr oftast mer stdrande.
I dag har vi 1334 st fastigheter som har
ett fasadbuller pd mer dn 55 dB(A) i ek-
vivalentniva. Ar 2015 bor det antalet vara
mindre &n 1200 st och ar 2025 mindre &n
1000 st.

=» Mal 20

Fororenat vagdagvatten ska renas.

Ett annat problem r att fororeningarna
ocksa binds till vatten som hamnar pé vi-
gen. Detta vatten rinner sedan ut i naturen
och kan orsaka stora skador. Det kan dven
hamna i det vatten som i forléngningen
utgor vart driksvatten och ddrmed utgéra
en risk dven for méanniskor. Vigdagvatt-
net (vattnet pa vigen) maste alltsd renas
innan det hamnar i naturen. I dag renar vi
cirka 1 procent av vart dagvatten ar 2015
bdr vi rena mer &n 5 procent och ar 2025
mer dn 10 procent.



Trafiksakerhet, nulage

Trafikolyckorna &r ett av vara storsta
folkhélsoproblem och medfor stora
kostnader for samhaéllet. Vigtrafiken
ar dessutom en av de vanligaste orsa-
kerna till dodsfall och skador bland
barn och ungdomar. Vid dédsolyckor
med barn inblandade det dr dubbelt
sd vanligt att de intréffar nir barn
fardas som passagerare i bil 4n som
géende.

Nollvisionen antogs av riksdagen hos-
ten 1997 och innebér att ingen ménniska
ska behdva do eller bli svért skadad i tra-
fiken. Det yttersta ansvaret for detta tra-
fiksdkerhetsarbete ligger pé landsting, bil-
tillverkare, végverket och kommunerna.

Det handlar dels om att forebygga
olyckan sa att risken for misstag blir s&
liten som mdjligt, men sen géller det dven
att forebygga sa att skadegraden blir sd
liten som mgjligt vid en eventuell olycka
och mildra skadekonsekvensen genom att
kunnig rdddnings- och vardpersonal alltid
snabbt &r pa plats.

Ett ménskligt misstag ska inte straffas
med doden.

Ar 2003 antog riksdagen dessa mal
for Sveriges trafiksakerhetsarbete:

v Det totala antalet dodade och ska-
dade i trafiken skall fortlopande minska.
v Risken att dodas eller skadas i
trafiken skall minska for alla trafikantka-
tegorier.

v Risken att dodas eller skadas i
trafiken ska minskas i hogre grad for

de oskyddade trafikanterna an for de
skyddade. Barnens problem skall sérskilt
beaktas.

v Barn, aldre och funktionshindrade ska
vara normgivande.

Trafik-

sakerhet

Mal 21: Inga ska dodas eller
skadas svart i trafiken.

Mal 22: Lindrigt skadade ska
minska med sex procent per
ar.

Misstag kommer att goras i trafiken, manniskan ar inte perfekt. Men vi maste se till att foljderna
av misstagen ar sa lindriga som majligt.

| trafiksakerhetsprogrammet for
Véagverket Region Mitt anges foljande
regionala mal:

v Nollvisionens etappmal for antalet do-
dade ar 2007 innebér en reduktion med
50 procent fran 1996 ars niva, vilket
omraknat i Region Mitts niva innebar att
antalet dodade ska minskas till i storleks-
ordningen 50 personer per ar.

v Malet for svart skadade bor, i av-
vaktan pa en heltackande registrering
genom STRADA, uttryckas som att
antalet fortlopande ska minskas.

ma— Trafikolyckor
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Enligt den officiella statistiken i
Giévle, som bygger pa de polisrapporte-
rade trafikolyckorna, har det mellan aren
2001-2006 omkommit i snitt en person
per ar pa det kommunala végnitet.

Vidare har ett tjugotal personer blivit
svart skadade och ett nittiotal personer

har blivit lindrigt skadade i var kommun.

Detta innebér att sammanlagt 110 per-
soner har skadats eller dodats i trafiken
varje ar den senaste sex aren.

Diagrammet “Trafikolyckor” till vén-
ster visar att det lagsta antalet trafikolyck-
or intriffade ar 2003. Okningen som se-
dan skedde, framfor allt nir det géller de
lindrigt skadade, kan delvis forklaras av
en markant 6kning av mopedolyckorna.

De omraden dir Vigverket ser att man
har storst paverkansmojlighet for att na
de uppsatta malen ar hastighet, béltesan-
vindning och trafiknykterhet.

Haller man sig till hastighetsgrinsen,
anvénder bilbdlte och &r nykter ndr man
kor bil sd minskar ocksé antalet olyckor
och sérskilt de med svart skadade.

Kommunen har pa senare ar arbetat
mycket med hastighetssdnkningar och
hastighetssikring av passager. Detta ar-
bete har gett resultat men mycket arbete
aterstar.

=D Mal 21

Inga ska ddodas eller skadas svart i
trafiken.

Det &r inte acceptabelt att ett misstag
i trafiken ska straffas med doden eller en
livslang invaliditet dérfor har vi valt att
sitta malet att ingen ska dodas eller ska-
das svart i trafiken. Ar 2006 dog ingen
men 9 st skadades svart pa Gévles gator.
Ar 2015 och &r 2025 bor bada dessa siff-
ror vara 0.



D Mal 22

Lindrigt skadade ska minska med
6 procent per ar.

Misstag kommer det att goras i trafi-
ken, ménniskan &r inte perfekt sé olyckor
kommer att ske. Vi maste alltsa se till att
de dr sa lindriga som mojligt.

Malet ar dock att dven de lindriga
olyckorna ska minska med 6 procent per
ar. Ar 2006 skadades 83 personer lindrigt
i trafiken 1 Gévle ar 2015 bor den siffran
alltsa vara 48 st och ar 2025 26 st.

Det finns dven andra indikatorer som
vi kan halla koll pa for att se vad
som orsakar olyckorna:

v Andel bilister som anvander bilbalte.
v Andel cyklister som anvander cykel-
hjalm, barn, ungdomar och vuxna.

v Antal positiva utandningsprov.

v Antal hastighetsovertradelser.

v Antal béltesbrott.

v Antal gator med 85-perc om max 30
km/tim.

v Andel lokalgator med 30 km/tim.

v Andel gang- och cykelpassager (inkl
Overgangsstallen) inom huvudvagnatet
utformade for max 30 km/tim.

v Antal 6vergangsstallen och ordnade
passager med intensivbelysning.

Héller man sig till hastighetsgransen,

anvander bilbalte och ar nykter nar man

kor bil sa minskar ocksa antalet olyckor

och sirskilt de med svart skadade.

Indikator Nulige | Ar2015 | Ar2025
2006
Bilbaltesanvandning 86 % 95 % 100 %
Cykelhjalmsanv.
e Barn <10 ar 71 % 100 % 100 %
 Grundskola 43 % 90 % 100 %
¢ Vuxna 11% 15% 25%
Utandningsprov 1,3% 0,5% 0%
Hastighetsévertradradelser 3581 st | 2000 st 1 000 st
Béltesbrott 1042 st 800 st 500 st
Gator med 85-perc om max 30 km/h 9 st 20 st 30 st
Lokalgator med 30 km/h 11% 80 % 90 %
Ordnade cykeldverfarter och 6vergangsstallen inom huvudvagnatet Inventeras 80 % 100 %
utformade for max 30 km/h. 2008
Intensivbelysning pa dvergangsstallen och ordnade passager. Inventeras 50 % 80 %

2008




Forutsattningar for maluppfyllelse

Styrkor, svagheter, hot
och majligheter

Syftet med att analysera styrkor, svag-
heter, mdjligheter och hot (en sa kallad
SWOT-analys) dr att géra en aktuell be-
skrivning av staden och fa fram nyckel-
fragor for planeringen. Nedan beskrivs
denna analys.

Styrkor

Gévle dr centralort i géstrikeregionen och
befolkningen 6kar. Det finns ett varierat
néringsliv d&ven om tyngdpunkten fortfa-
rande ligger i stora foretag. Narheten till
havet och naturen, stadens manga parker
och gronomréaden, det breda utbudet av
kultur- och fritidsaktiviteter samt det vari-
erade utbudet av handel gor Gévle till en
attraktiv bostads- och turistort. Laget i
landet med nérhet till Stockholm och Ar-
landa samt de goda pendlingsmdjligheter-
na gor dven Gévle attraktivt som bostads-
ort for ett stdrre upptagningsomrade.

Det mesta av regionens godshantering
sker i Gdvle, da Gévle ar en viktig knut-
punkt bade for jarnvdg och for sjofart.
Hamnen &r en av norrlandskustens storsta
hamnar och en av Sveriges storsta contai-
nerhamnar.

Gévle &r en relativt platt och kompakt
stad vilket gor att forutséttningarna for att
cykla dr goda. Det finns ocksa ett relativt
vil utbyggt ndt av cykelviagar. Stadens

SWOoT
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nya kollektivtrafikndt fungerar bra och
kan utvecklas. Resandet med kollektiv-
trafiken Okar stadigt.

Staden har goda fOrutséttningar att
skapa ett hallbart transportsystem.

Svagheter

Trafiksystemet har, liksom i flera andra
stdder, sedan lang tid tillbaka planerats
for bilen dven om gang-, cykel- och kol-
lektivtrafik pa senare ar lyfts i planerings-
sammanhang. En hel del arbete aterstar
for att utveckla transportsystemet i en
héllbar riktning dér konkurrenskraftiga
alternativ till de individuella bilresorna
kan erbjudas. Klimatet i Gédvle med de
relativt langa, morka och snorika vint-
rarna gynnar dessutom inte cyklandet och
tryggheten.

En stor del av stadens tunga industri &r
placerad i centrala ldgen vilket leder till
mycket tung trafik i den centrala staden.
Gavlean och dess inlopp fran havet blir
en barridr som gor att trafiken, dven den
tunga trafiken, &r tvingad att anvinda de
broar som finns.

Mojligheter

En viktig del i ett hallbart transportsystem
ar att 0ka den hallbara delen av resandet,
det vill sdga med gang-, cykel- och kollek-
tivtrafiken. Nar skillnaden i restid mellan
olika fardmedel &r liten, &r fler villiga att

Strength (eng.), styrka (sv.)
Weakness (eng.), svaghet (sv.)
Opportunities (eng.), mdjligheter (sv.)
= Threats (eng.), hot (sv.)

dndra sitt resbeteende dn annars. I Gévle
finns en stor potential att 6ka den hallbara
delen av resandet. Enligt resvaneunder-
sokningen som gjordes 2006 dr dessutom
storre delen av gidvleborna positiva till att
géng-, cykel- och kollektivtrafik priorite-
ras framfor biltrafiken.

Lokalt &r arbetet med att forbéttra
framkomligheten for kollektivtrafiken
mycket viktigt. Aven reskvalitet i form av
okad turtéthet, forbattrade héllplatser och
bytesmojligheter har stor betydelse. Pa
korta avstdnd &r cykeln ett utmérkt alter-
nativ till bilen. Gévles topografi och den
relativt kompakta tétorten ger mycket bra
forutsittningar for ett okat cyklande. Det
6kade cyklandet till foljd av kampanjerna
i slutet av nittiotalet visar att potentialen
finns for ett 6kat cykelresande. Raka, kor-
ta fardvagar med fa barridrer och ett sam-
manhdngande cykelnit ger dock de bésta
forutséttningarna for ett 6kat cyklande.

Hot

Motorfordonstrafiken i Sverige 6kar och
sa dven 1 Gdvle kommun, dven om Ok-
ningen i de centrala delarna av staden inte
ar namnvard. Trafikkningar innebér all-
tid negativa konsekvenser i form av dkat
buller och minskad trafiksidkerhet etc.

Den okade centraliseringen av sam-
héllsfunktioner som bland annat dag-
ligvaruhandel dr ett hot mot géng- och
cykeltrafiken. Samtidigt som den dkade
valfriheten samt utbudet av skolor och
fritidsaktiviteter ocksé ger ett 6kat bilre-
sande.

En styrning av transportsystemet i en
mer hallbar riktning innefattar i hog grad
en paverkan av ménniskors beteende. Be-
teenden kan i manga fall vara svért och
tidskrdvande att paverka vilket gor att det
maste ske i ett mycket langt tidsperspek-
tiv. En omstrukturering av staden ar ocksé
mycket tidskrdvande och svar uppgift som



dock &r nddvandig om man ska uppna en
héllbar och attraktiv stad.

Gavle i regionen

En definition pa en funktionell region
ar att det dr “ett omrdde som har storre
kontakter inom regionen d4n med omraden
runt regionen”. Av pendlingsmonstret i
Gistrikeregionen det vill sdga Hofors,
Sandviken, Ockelbo , Gavle och Alvkar-
leby kommuner, framgar att starkare band
finns mellan dessa kommuner dn med
omgivande kommuner och att de ddrmed
fungerar som en region. I denna region ar
Gévle kommun den stdrsta och pendlings-
monstret visar ocksé tydligt att de stdrsta
strommarna gér till och fran Gévle.

1 ”Gdéstrikeregionens framtid — stra-
tegi for tillvéaxt, uthéllighet och valfard
mot 2010” framtaget av Géstrikeradet
i januari 2002 star bland annat att ett av
de insatsomraden som ska prioriteras ar
kommunikationer. Vag- och jarnvégsnat
ska utvecklas for béttre kommunikationer
i Ost - vistlig riktning och sdderut. Den
regionala och den lokala kollektivtrafiken
ska stdrkas samt bredbandsndt och hamn
ska utvecklas. Man sdger ocksa att man
vill skapa en attraktiv boende- och livs-
miljo samt ta tillvara och utveckla goda
mojligheter till stadsliv och naturupple-
velser.

I ”Program for utveckling av den fy-
siska strukturen i Géstrikeregionen” som
togs fram av Géstrikeradet ar 2005 star att
regionen ska utnyttja laget och infrastruk-
turen. Detta ska goras bland annat genom
att satsa pa kollektiva fairdmedel och pla-
cera bostdder och arbetsplatser s& att det
mojliggor kollektivt resande.

* Regionbuss och tag

Gévle har en relativt stor pendling.
Nettopendlingen &r dock bara cirka 1000
personer per dag d v s det dr 1.000 fler
som pendlar in till Gévle dn som pendlar
fran Gavle varje dag. De storsta pend-
lingsstrommarna gar mellan Gévle och
Sandviken.

De kollektiva pendlingsmdjligheterna
ar en mycket viktig del for gistrikeregio-
nen och dess tillviaxt. Snabba och effek-
tiva transporter med kollektiva fairdmedel
bidrar ocksa till att néd ett hallbart sam-
hille.

Till Sandviken sker den kollektiva
pendlingen fraimst med buss (buss nr 41),
men dven pendling med tag forekommer.

Gavle ar en relativt platt och kompakt stad vilket gor att forutsattningarna for att g& och cykla ar
bra. Vi har ocksa ett relativt val utbyggt nat av géng- och cykelvagar.

Resandet med buss nr 41 har varit relativt
konstant de senaste aren. Till vriga delar
av regionen sker mycket av resandet med
tdg. P4 langre avstdnd har tdget ménga
fordelar gentemot bussen, frimst nar det
géller restid. Till och fran Gévle finns bra
forbindelser med tdg men det finns manga
forbattringar att gora.

Regionaltagstrafiken norrut, lidngs
Ostkustbanan och Norra Stambanan, 1 X-
Trafiks regi har okat kraftigt i samband
med att trafikuppldgget forandrades 2001
och tros kunna fortsitta oka. X-Trafik
kor i dag dven nagra turer hela végen till
Sundsvall. Kapaciteten pad Ostkustbanan
tillater dock 1 dagsldget ingen storre utok-
ning av trafiken.

Tég i Bergslagens trafik (trafik mot
Falun) har ocksa véxt sedan starten 2001.
Ett nytt stationsldge i hdjd med Lanssjuk-
huset skulle kunna bidra till ytterligare
resandedkningar.

Upplands Lokaltrafik har borjat kora
nagra turer med Upptéget till Gavle. Nér
kapaciteten mellan Gévle och Uppsala
forbattrats och dubbelspér byggts hela va-
gen kan trafiken utokas kraftigt.

Taxeforandringar och samarbete ver
lansgranserna Oppnar dven upp for rese-
nérer att aka ldngre strickor med regio-
naltag i konkurrens med fjéarrtagstrafiken
(S)). Det viktigaste for utvecklingen av
jarnvdgen &r dock att oka kapaciteten pa
banorna. Okad kapacitet innebr att resti-
derna kan sénkas, tidhallningen forbattras
och ddrmed oka turtdtheten och skapa nya
trafikuppléigg.

Nér det giller persontrafiken &r det
ocksé viktigt med tillgéngligheten till re-
secentrum dér kollektivtrafikslagen sam-
verkar. Byten mellan tg och buss maste
kunna goras smidigt for att hela resan ska

fungera. Gévle har en nackdel hidr genom
att stadsbussarnas centrumhallplats inte
ligger i anslutning till jarnvégsstationen.

Pa godssidan 4r det viktigt att forbattra
tillgéngligheten till jarnvégsnétet for in-
dustrin och dérigenom bidra till att flytta
over gods fran lastbil till jarnvdg. Det
bésta &r att lokalisera industrier i direkt
anslutning till jairnvdgen men det ar dven
viktigt med bra tillfartsvégar till termina-
ler och industrispar.

o Sjofart

Givle Hamn &r en sd kallad allméin
hamn som hanterar alla sorters gods i
bulkform, petroleum/oljeprodukter, con-
tainers eller projektlaster. Totalt passerade
4,65 miljoner ton Géavle Hamn ar 2006.

Gévle Hamn dr bra placerad geogra-
fiskt. Den har relativt kort inseglingsrén-
na och stort producerande upptagnings-
omrade samt kommer att f4 en béttre
tillgénglighet till Uppland och Stockholm
i och med nya E4:an. Narheten till Bal-
tikum och Ryssland dr viktig och néagot
som Gévle Hamn jobbar pa att forbéttra
ytterligare.

I Gédvle Hamn har containertrafiken pa
senare tid vuxit sig stark och trenden dr
att containertrafiken kommer oka ytterli-
gare.

En av de viktigaste frdgorna for ham-
nen 4r att deras kunder kan komma till och
frén hamnen pa ett bra sitt, vilket innebar
att det ar viktigt att jairnvagstransporter
och biltransporter fungerar.

Hamnen &r en viktig motor i regionen.
En positiv utveckling av hamnverksam-
heten drar foretag till regionen vilket ger
arbete och ddrmed en positiv utveckling
for regionen och Gévle.



* Flygtrafik

De flyg som trafikerar Givle flyg-
plats i dag ar sjukhustransporter i form
av forflyttningar av patienter och organ-
donationer, charterflyg av hockeylag och
andra idrottlag, taxiflyg samt att Lantmai-
teriverket anvander flygplatsen for att ta
flygfoton.

Kommunfullmiktige beslutade for ett
antal ar sedan att flygplatsen ska vara kvar
men inte trafikeras av reguljarflyg. Ut-
veckling av verksamheten ska ske inom
de befintliga omradena.

Overgripande analys
av forbattringspotential

Syfte

I detta avsnitt jamfors nuldget med den
vision och de mél som beskrivs i tidigare
kapitel. Jamforelsen gors i form av en be-
domning av hur langt ifrdn mélen vi &r i
dag (bristanalys). Alla mal som presente-
ras i malkapitlet bidrar vart och ett pa sitt
sdtt till en hallbar utveckling. Syftet med
beddmningen 4r att ge en bild av bristens
storlek, vilka paverkansmojligheter kom-
munen har samt storleksordningen pa de
ekonomiska resurser som krévs. Férutom
detta ger bedémningen en bild av radande
trend d v s huruvida utvecklingen sker i
riktning mot malen eller ej, samt den all-
ménna acceptans bland invénarna som
malet har. Denna bedémning har vi kallat
strategisk bedomning och mer att 14sa om
detta finns i bilaga 2.

Tillsammans med den SWOT-analys
som beskrivits tidigare utgér detta grun-
den till &tgérdsforslagen inom de olika
insatsomraden som beskrivs ndrmare i del
2 av trafikstrategin.

Som en sammanfattning foljer en
lista hiir bredvid med en oversiktlig
beskrivning av de viktiga behov som
behovs for att avhjilpa bristerna, vilka
framkom av bristanalysen.

* Stadens Karaktar

For att gynna tillvéxt i form av nya invanare och verksamheter i en héllbar stad
kravs att tillkommande bebyggelse och verksamheter i forsta hand lokaliseras
sa att transportbehoven blir laga samtidigt som stads- och tatortsmiljoerna gors
an mer attraktiva.

-’ Transportsystemet

En forutsattning for en attraktiv och val fungerande stad ar att det finns ett ef-
fektivt och val fungerande transportsystem. De storsta satsningarna som gors i
framtiden maste, om malen ska nas, goras inom jarnvag, buss- och GC-nat. Det
gar dock inte att bortse fran att mycket av resor och transporter sker med bil.
Samtidigt som atgarder gors for att minska biltrafiken kan det aven bli nédvan-
digt att bygga ut och rusta upp biltrafiknatet, for att pa sa satt sprida trafik. Det
man da ocksa maste vara medveten om ar att nya vagar nastan alltid skapar
mer trafik totalt sett.

* Trafikens omfattning

De motoriserade transportvolymerna kan inte fortsatta att vaxa och allra helst
borde de minska, raknat per invanare. Transportsystemet maste darfor utveck-
las med nya och forbattrade alternativ for hallbart resande och héllbara trans-
porter.

=P Tilganglighet

Forbattrad tillganglighet behdvs for att uppna en rattvisare och mer jamstalld for-
delning av transportmajligheter. Okad tillganglighet skulle ocksa totalt sett kunna
bidra till ett minskat transportbehov. Tillganglighet ar darfor centralt i arbetet for
ett hallbart transportsystem.

Trygghet

Trygghet ar ett sjalvklart mal och bristande trygghet i stadsmiljon begransar
manga i deras val av transportmedel och/eller malpunkt. Kunskapen om vilka
atgarder som bast leder till 6kad trygghet ar dock begransad och maste darfor
ges Okad uppmarksamhet framover. Helhetssyn ar viktigt i detta sammanhang.

= Wiljé
Minskad biltrafik paverkar den omgivande miljon i form av sankta bullernivaer
och battre luftkvalité.

* Trafiksakerhet

Trafiksakerheten ar langt ifran hallbar och manga atgarder aterstar for att vi ska
narma oss nollvisionen, att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor.

Inom mdnga omrdden dr vi redan i dag pa vdg at rdtt hall, men inte
inom alla. Trafikarbetet med bil 6kar, andelen gods som transporteras pd
Jjdrnvdg minskar, de hélso- och klimatpdverkande utslippen okar och man
kdnner sig mer och mer otrygg i staden. Det dr de fyra omrdden ddr trenden
bedoms vara mest negativ. Det finns dven omrdden ddr vi dr pa rdtt vdg men
utvecklingen sker inte tillrdckligt snabbt. Sadana omrdden dr att oka resan-
det med kollektivtrafiken och cykeltrafiken samt gora den mer tillginglig
och sdker.
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| trafik- och stadsplanering ar det klokt att s6ka efter robusta losningar som kan fdlja framtida forandringar pa ett bra satt.

Principer for trafik-
och stadsplanering

Vi star infor en osdker framtid, men vi kan
ana att bland annat 6kad klimatpaverkan
och hogre oljepriser kommer att vdsent-
ligt 4ndra forutsittningarna for transport-
systemet.

I detta ldge &r det klokt att soka efter
”robusta 16sningar” som klarar av att han-
tera framtida fordndringar péd ett rimligt
och bra sitt utan att senare behdva vidta
mer drastiska atgéarder.

Tillgéinglighet, god miljo, trans-
portkvalitet, regional utveckling,
en séker trafik, god hélsa och 6kad
jamstélldhet dr viktiga begrepp for
ett hallbart transportsystem.

Att sla fast ett antal grundliggande
principer som bor gélla for den komman-
de trafik- och stadsplaneringen i Gévle
ger en tydlig inriktning pé det framtida ar-
betet och &r samtidigt utgangspunkter for
hur man bor vilja bland och arbeta med
de atgérder som foreslas inom respektive
insatsomrade.

Séadana principer ska vara:

v Tillgénglighet ska galla fore rorlighet
som planeringsparadigm.

v Trafiken utgor vart storsta miljopro-
blem och planeringen maste inriktas pa
att 10sa detta problem.

v Fyrstegsprincipen — som innebar att
paverkan pa resbehovet och effektivi-
sering av trafiksystemet provas som
alternativ till utbyggnad — skall vara végle-

dande for all trafik- och stadsplanering.

v Forsok att starta processer inte bara

projekt.

v For in tanken pa standiga forbattring-

ar, genom ledningssystemtankande.

v Planera alltid utifran en helhetssyn.

Erfarenheterna visar ocksa att for att

paverka transportvolymer och negativ
miljopéaverkan dr det nddvéndigt att sam-
verka och vidta atgérder pa regional niva.

Insatsomraden

Hittills har vi presenterat trafikstrategins
olika mél grupperade under respektive
TRAST-aspekt.

I del 2 av trafikstrategin (handlings-
planer) kommer malen och de atgirder
som foreslés att grupperas utifran insats-
omraden som ligger ndrmare kommunens
organisation och det dagliga arbetets
verksamhetsomrdden. Samma mal kan da
paverkas inom olika insatsomréden.

De insatsomraden som foreslas i
detta lage ar:

Samhallsplanering och fysisk miljo
Kollektivtrafik

Cykel- och mopedtrafik

Gangtrafik

Personbilstrafik

Verksamheters transporter
Centrumtrafik
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Forutom dessa finns aven en stodre-
form inom vilken atgarder kan goéras
som spanner over flera insatsom-
raden:

v Mobility management

Mobility management kan ses som
mjukvaran (attityd- och beteendepéver-
kan) som gor att vi far bittre utnyttjan-
de av hardvaran (fysiska éatgérder). Det
handlar om att pa olika sitt effektivisera
anvindandet av infrastrukturen.

4-stegs-
principen

Fyrstegsprincipen innebdr att man
forsoker hitta en losning pd problemet
i steg 1 innan man gdr vidare till steg

20.5.v.

1. I\tgéirder som kan paverka
behovet av transporter och
val av transportsatt.

2. Atgirder som effektivise-
rar befintligt vagnat.

3. Begriansade ombyggnads-
atgarder.

4. Nyinvesteringar och storre
ombyggnadséatgirder.



Konsekvenser

Trafikstrategin
— strategier men inte dtgdrder

Trafikstrategin (del 1) omfattar mal att
arbeta mot for att uppna ett héllbart trans-
portsystem i Géivle. Den omfattar ockséa
forslag pa insatsomraden inom vilka man
bor gora insatser for att nd malen. Del 1 av
trafikstrategin omfattar dock inte atgirder
och &r inget atgdrdsprogram. Handlings-
planer, atgardsprogram och konkreta pro-
jekt dr nésta steg (del 2), d v s efter det
att del 1 av trafikstrategin forankrats och
beslutats behdver strategin fa paverka och
forverkligas genom atgérder i savil be-
fintlig verksamhet som nya projekt.

Detta gor det svart att kvantifiera och
bedoma konsekvenser av trafikstrategin.
Utfallet beror sé att sédga pa insatsen, ju
storre insats desto storre effekt. Insat-
sen bestar av bade ekonomiska insatser
men dven av forméagan och viljan att lata
trafikstrategin & bli styrande for olika
beslut. Oavsett ambitionsnivd bor dock
trafikstrategin kunna fungera som vig-
ledning i ménga delar av den kommunala
verksamheten. Det dr ocksa det som &r ett
av dess huvudsakliga syften.

Det &r viktigt att betona vikten av hel-
hetssyn. Trafikstrategin med de olika in-
satsomradena ska ses som en helhet dir
de olika delarna kompletterar varandra.
Det 4r alltsa inte 1ampligt att stilla insats-
omraden mot varandra och vélja bland
dem, istéllet handlar det om att hitta en
bra balans mellan dem och se till att de i
samverkan leder till tgdrder som ger en
bra maluppfyllelse totalt sett.

Nds mdlen om trafikstrategin
anvdnds som vigledning?

Som nidmns ovan kommer maluppfyllel-
sen att bestimmas av den ambitionsnivd
med vilken trafikstrategin tillimpas. Fra-
gan i rubriken kan alltsd i nuldget inte

besvaras pa ett tillfredstdllande sétt. Visst
kan trafikstrategin vara en vigledning
for det dagliga arbetet inom kommunens
olika delar som den ser ut i dag. Om alla
arbetar mot samma maél har vi kommit en
bit pa vigen mot att na ett hallbart trans-
portsystem. Om arbetet sker systematiskt
och samordnat inom hela kommunen och
tillsammans med organisationer, nérings-
liv och medborgare i och utanfér kommu-
nen kommer malen att nés pa ett snabbare
och ber effektivt sétt. Det bésta &r alltsd
ett fortsatt arbete med att tillsammans ta
fram handlingsplaner f6r hur malen ska
nas. Trafikstrategin ska ligga till grund
for detta arbete.

Ekonomi

De ekonomiska konsekvenserna av trafik-
strategin dr lika svara att beddma som an-
dra konsekvenser. P4 kort sikt kan ekono-
miska insatser behdva goras, men mycket
av de atgdrder som kan komma i friga
bor rymmas i den ordinarie budgeten. I
ménga av insatsomradena kan atgérder
dér samarbete med andra organisationer
ingdr komma i frdga. Samarbete inom
olika atgirder bor da ocksa betyda samar-
bete ekonomiskt. Pa lang sikt bor dock ett
systematiskt och samordnat arbete leda
till besparingar inom manga omréaden.

Vad hénder om vi fortsdtter

som i dag?

Den bedémning av pagaende trender som
gors i kapitlet “Overgripande analys av
forbattringspotential” for respektive mal
ser relativt positiv ut.

Fortsétter vi som i dag kommer tra-
fikarbetet med bil att fortsétta 6ka och da
framforallt med den tunga trafiken. Natio-
nellt pekar Vigverkets prognoser for viag-
transportsektorns utveckling pa att tra-
fiken kommer att fortsétta vixa fram till
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Fortsatter vi som i dag kommer trafiken och
darmed ocksa utslappen och bullret att oka.

atminstone 2020 och férmodligen ldngre
dn sa. Detta leder till 6kade utslépp av
koldioxid och energianvéndningen inom
transportsektorn oOkar, trots att fordonen
blir energieffektivare och anvéndningen
av ickefossila brinslen okar.

Den okade trafiken leder ocksa till
Okat buller och dkad trangsel och enligt
en prognos som gjordes ar 2004 pa tek-
niska kontoret kommer Gévles nuvarande
trafiknit inte att klara den Okning som
forutspas om inget gors. Storningar i kol-
lektivtrafiken till foljd av okat antal bilar
kan till exempel fa stora konsekvenser for
kostnaden for kollektivtrafiken med ned-
skédrningar i utbudet som foljd.

Pa vriga malomréaden (trafiksdkerhet,
tillgénglighet och trygghet) dr det uppen-
bart att en sadan stor dkning av trafiken
som Vigverkets prognoser visar (en Ok-
ning med omkring 25 procent till &r 2025)
kommer i konflikt med de flesta av de
uppsatta malen. Nu kan dock storre tren-
der som 6kade oljepriser och klimatpaver-
kan komma att paverka denna utveckling
vésentligt, men det dr uppenbart att ndgot
maste goras for att knuffa pa utvecklingen
1 rétt riktning.



Fortsatt arbete

| detta kapitel ges forslag till hur genomférandet av trafikstrategin kan ga till. Syftet ar att underlatta
tillampning och anvandning sa att utvecklingen steg for steg gar i riktning mot vision och mal. Ska
detta lyckas kravs att manga aktorer saval inom som utanfor den kommunala organisationen gors
delaktiga. Val forankrade malsattningar, bra organisation och en tydlig struktur for arbetet underlattar
genomforandet. Det gor det ocksa lattare att styra och utveckla verksamheten.

Forslaget omfattar foljande delar:
v Ledning, organisation och ansvar.
Planering och genomférande.
Uppfdljning och utveckling.
Dialog, samrad och redovisning.
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For vart av ett av dessa ges bade en all-
maén beskrivning och ett konkret forslag.

Ledning organisation och ansvar

Trafikstrategin del 1 dr som tidigare be-
tonats just en strategi dir principer, prio-
riteringar och andra 6verviaganden disku-
teras.

Atgirder ingdr alltsi inte, men for-
hoppningen &r nd4 att trafikstrategin ska
vara vigledande for atgidrder och verk-
samhet inom trafik, fysisk planering, ex-
ploatering, stadsutveckling etc, i Gévle.
Den é&r pé sa sitt ett viktigt styrinstrument
och tillsammans med till exempel over-
siktsplan och stadsbyggnadsprogram ett
slags ram for verksamheten.

For att trafikstrategin ska kunna fung-
era pa detta sitt foreslas att ansvarsfordel-
ning, ledningsansvar etc, laggs fast och
gors tydligt. Aven viktiga rutiner som
sakerstéller att trafikstrategin tillimpas
behdver laggas fast och forankras hos alla
berorda.

Detta ger en ansvarsfordelning och
struktur som underléttar tillimpningen
och utan dessa delar finns risk for att tra-
fikstrategin att inte bli det levande styrin-
strument som &r avsett.

Féljande foreslas avseende "Ledning,
organisation och ansvar”:

v Kommunstyrelsen och Mark-,
Miljo- och Planberedningen har det
samlade ansvaret for hela trafikstrategin.
Omprioriteringar och stora avsteg ifran
trafikstrategins inriktning bor beslutas
Kommunstyrelsen.

v Byggnads- och Miljonamnden har
samordningsansvaret for insatsomradena
rorande samhallsplanering. Tekniska
namnden har samordningsansvaret for
ovriga insatsomraden. Samordningsan-
svaret innebar att dessa namnder skall
ha 6verblicken och ansvara for att det
sammantagna arbetet inom ett insats-
omrade ror sig i ratt riktning. Daremot
betyder det inte att hela ansvaret for
arbetet inom ett insatsomrade vilar pa
den samordnade namnden

v Cheferna for Bygg- och Miljofor-
valtningen och Tekniska kontoret
har det dvergripande ansvaret for att
trafikstrategin tilllampas, sprids och
utvecklas. | detta ansvar ligger bland

annat att i budget- och verksamhetsplane-

ring foresla en inriktning dar tillgangliga
resurser anvands pa ett satt att verksam-
heten bidrar till 6kad maluppfyllelsen for
trafikstrategins samtliga mal.

v Tjanstemannen har det praktiska
ansvaret for genomforandet av trafikstra-
tegin som helhet. | detta ansvar ingar att
|6pande bevaka trafikstrategins anvand-
ning och funktion, synpunkter, behov av
omprioriteringar, omvarldsforandringar

etc. Uppfdlining av trafikens utveckling
(indikatorer), redovisning av resultat/
maluppfyllelse for den politiska ledningen
samt att foresla forandringar ar ocksa
viktiga arbetsuppgifter.

v Den befintliga arbetsgruppen for
trafikstrategin foreslas finnas kvar med
uppgift att verka for tillampning, anvand-
ning och spridning av trafikstrategin. Ar-
betsgruppen bor ocksa kunna féresla och
genomfora atgarder, diskutera problem
och behov av forandringar. Ett viktigt
syfte med arbetsgruppen ar ocksa att
underlatta informationsspridning mellan
de tjansteman pa olika avdelningar som i
forsta hand arbetar praktiskt med atgar-
der som ar berorda av trafikstrategin.

v Varje insatsomrade bor ha en sarskilt
ansvarig som "bevakar” utvecklingen for
sitt omrade. De ansvariga for insatsom-
radena utgors forslagsvis av arbetsgrup-
pen ovan. | detta ansvar ingar att bista
tjansteman i det praktiska ansvaret ovan
(omvarldsbevakning, uppfoljning, foresla
atgarder etc).

v For tillampning och beaktande av
trafikstrategins principer, rad och prio-
riteringar har alla berdrda ett ansvar.
Detta innebér att i ordinarie verksamhet
eller projekt handla utifran trafikstrategin
nar sa ar relevant. Trafikstrategin beror

i forsta hand arbete inom gata/park och
fysisk planering/stadsplanering men aven
inom till exempel exploatering, miljo- och
hélsa, naringslivsfragor och centrumut-
veckling finns viktiga tillampningar.



Forslaget ovan omfattar frimst verk-
samma i den kommunala organisationen.
Aven andra behdver dock géras delak-
tiga 1 trafikstrategins genomforande, till
exempel samarbetspartners hos X-trafik,
Vigverket, Polisen, Ndringslivet etc. Tra-
fikstrategin behdver dérfor spridas och
diskuteras med dessa aktorer. Aven de en-
treprendrer som anlitas och utfor uppdrag
och projekt bor genom sin verksamhet
bidra till trafikstrategins maluppfyllelse
vilket férmodligen innebér bade att stilla
krav vid upphandling och att informera/
utbilda.

Planering och genomférande

Flera synergieffekter kan uppstd nir ett
stort antal atgérder genomfors samtidigt.
Flera av de foreslagna atgérderna kan
vara sadana att de péd olika sdtt samver-
kar med andra étgérder. Det &r ocksa sa

Forslag

Verksamhet som foreslas utvirderas
sarskilt utifran trafikstrategin ar:

v Driftsatgarder inom gatu-

och trafikomradet
- vintervaghallning, sopning,
belysning, belaggningsat-
garder m.m. Genom okad
malstyrning kan drift- och
underhallsatgarder, direkt
och indirekt, bidra till att na
malen i trafikstrategin.

v Arlig investeringsbudget
- ar den lamplig utifran
malen i trafikstrategin? Kan
okad maluppfyllelse och
nytta uppnas genom att
planerade investeringar
justeras eller kompletteras
pa nagot satt?

v Plan- och exploaterings-
verksamheten
— i fysiska planer och
program &r det viktigt att
hansyn tas till trafikstra-
tegin.
Ett satt att praktiskt
anvanda trafikstrategin kan
till exempel vara att ta fram
en "TRAST-checklista”.

att man ofta far en betydande 6kning av
den allmidnna medvetenheten, vilket kan
ge positiva beteendeforandringar, genom
att de méanga olika atgérderna okar upp-
mérksamheten.

En viktig princip kan laggas till de ov-
riga: principen om stindiga forbéttringar,
det som japanerna i kvalitetssammanhang
kallar Kaizen. Ett hallbart transportsys-
tem blir naturligtvis aldrig fardigt. Det
finns alltid sddant som ytterligare kan for-
battras. Darfor bor denna viktiga princip
byggas in i arbetet redan fran borjan.

Erfarenheterna visar att det manga
ganger kan vara lampligt med ett “mellan-
steg” innan transportstrategin integreras i
kommunens befintliga verksamhet. Detta
innebdr att skapa en tvirorganisation mel-
lan berérda forvaltningar, med en namnd/
forvaltning som huvudansvarig, men dér
berorda parter fran flera forvaltningar igar
i styrgrupp och arbetsgrupp. Syftet ar att
ta fram/sdkerstélla lampligt arbetssitt, ta
fram gemensamma &tgirdsforslag och
forslag pa hur mal och indikatorer ska
foljas upp. Detta arbetssitt kan forenkla
strategiarbetet och sékerstilla att alla de-
lar i strategin integreras pa ett lampligt
sétt 1 den dagliga verksamheten.

Inom varje insatsomrade bor dérfor en
eller flera arbetsgrupper tillséttas. Arbets-
grupperna kommer att bestd av personer
fran kommunen, statliga verk, niringsli-
vet, andra organisationer och eventuellt
allménhet.

Arbetsgrupperna ska arbeta fram at-
girdsforslag och handlingsplaner for att
nd mélen som satts upp i trafikstrategin.
Dessa handlingsplaner utgor sedan delar i
en gemensam handlingsplan for hela tra-
fikstrategin.

Trafikstrategin forvéntas som tidigare
sagts fungera som végledning i planering
och genomfdrande av den kommunala
verksamheten, béde i 16pande verksamhet
och i olika projekt. Trafikstrategin inne-
bér alltsa inte bara att ett antal nya atgér-
der eller projekt ska genomforas utan att
befintlig verksamhet ska genomforas pa
ett sétt sd att malen sa langt som mojligt
uppnas.

Den strategiska bedémningen visade
att den nuvarande trenden pad manga sitt
ir positiv (se kapitel "Overgripande ana-
lys av forbéttringspotential”). Det ar dér-
for inte troligt att trafikstrategin krdver
en helt ny inriktning pa befintliga verk-
samheter utan det som behdvs &r vissa

omprioriteringar och justeringar. Det kan
dock vara vérdefullt att nu nér trafikstra-
tegin dr ny lata genomlysa och utvérdera
hur vél befintlig verksamhet &r i linje med
trafikstrategin.

Verksamhet som foreslas utvarderas
sarskilt utifran trafikstrategin ar:

v Driftsatgarder inom gatu- och trafik-
omradet — det vill saga vintervaghallning,
sopning, belysning, belaggningsatgarder
etc. Denna verksamhet ar en del av
vaghallningsansvaret och utgor en stor
del av total budget till gator och trafik.
Genom 6kad malstyrning av denna dag-
liga verksamhet kan drift- och underhalls-
atgarder, direkt och indirekt, bidra till att
na malen i trafikstrategin.

v Arlig investeringsbudget — ar den nu
planerade inriktningen lamplig utifran
malen i trafikstrategin? Finns det behov
av andrad inriktning? Eller kan okad
maluppfyllelse och nytta uppnas genom
att planerade investeringar justeras eller
kompletteras pa nagot satt?

v Plan- och exploateringsverksamheten
— i fysiska planer och program ar det
viktigt att hansyn tas till trafikstrategin
och pa langre sikt ar det i det som
byggs nytt som det finns stérst mojlighet
att paverka utvecklingen. Ett satt att
praktiskt anvanda trafikstrategin kan till
exempel vara att utveckla en sarskild
"TRAST-checklista” som sedan anvands i
varje planprojekt.

Aven for trafikstrategin behovs ater-
kommande planering, det vill séga att pla-
nera hur avstdimningar, méten, informa-
tionsspridning, uppfoljning etc ska ske.
Det kan vara lampligt att gora en arsplan
som sedan dr utgangspunkt for det kom-
mande arets verksamhet. Det &r lampligt
att samordna denna med &vrig verksam-
hetsplanering.

Att s6ka och delta i projekt blir ett allt
viktigare sitt att finansiera kommunal
verksamhet.

Det kan till exempel vara EU-projekt,
Klimatinvesteringsprogram (KLIMP)
eller olika former av forsknings- och
demonstrationsprojekt. Den egna resurs-
insatsen kan pé sa sétt utdkas genom att
fa del av olika projektbidrag. Trafikstrate-
gin kan bli en viktig utgangspunkt for att
delta i sddana projekt och for att fA medel
till atgirder som annars inte skulle kunna
genomforas.



Uppfoljning och utveckling
En vilkdnt talesdtt dr att ”det man inte
miéter kan man inte forandra”. Det ligger
mycket i det. Information och kunskap
ar nodvindigt for att kunna ta rétt beslut.
Att planera och genomf6ra uppf6ljningar
samt att utveckla strategin i forhéallande
till uppsatta mal kommer darfor att bli en
viktig del i det fortsatta arbetet med trafik-
strategin. En del av nuldgesbeskrivningen
har baserats pa en indikatortabell (se bi-
laga 2) som i hog grad har utformats s&
att en aterkommande uppf6ljning under-
lattas. Pa detta sitt forvédntas kunskapen
om aktuell utveckling och maluppfyllelse
kunna hallas aktuell till rimlig kostnad.

Foljande aktiviteter foreslas for
uppfdljning och utveckling:

v Uppdatera indikatorlistan — Indikator-
listan uppdateras en gang per ar eller
nar data finns tillgangliga. Nyckeltal
som ar mera resurskravande att ta fram
har langre intervall men samtliga bor
uppdateras atminstone vart femte éar. Till
varje nyckeltal bér finnas en rutin som
beskriver hur nyckeltalet tagits fram
(kalla, urval etc).

v Uppdatera strategisk bedémning

— Brister och pagéaende trender i den

strategiska bedémningen uppdateras en
gang per ar.

v Utvardera resultatet — Utifran indika-
torlistan och den strategiska bedom-
ningen utvarderas om vi har natt narmare
vara mal, om trenderna gar at ratt hall
och om bristerna har blivit mindre.
Dessutom gors en enkel bedémning av
om eventuella negativa resultat beror pa
bristande tillampning av strategin eller pa
brister i strategierna.

v Utveckla trafikstrategin — Utvarde-
ringen av resultatet ligger till grund for
kommande ars verksamhetsplanering
samt for eventuella justeringar av strate-
gins inriktning.

Utdver denna overgripande uppfolj-
ning bor sérskilda projekt eller atgérder
som genomfors till foljd av trafikstrategin
foljas upp sarskilt. Sddan uppfoljning ar
viktig for att kunna utvérdera projektens
nytta och effektivitet men ocksa for att
ge Okad kunskap om vilken betydelse
sadana projekt har for maluppfyllelsen i
stort. Det kan ocksé omfatta uppfoljning
av olika exploateringsprojekt for att se
hur till exempel biltrafiken och kollektiv-
trafikresandet utvecklats jamfort med vad
som antogs i planskedet.

Forslag

ttill aktiviteter for uppfoljning och
utveckling.

v Uppdatera indikatorlistan

— Indikatorlistan uppdateras en

gang per ar eller nar data finns
tillgangliga.

v Uppdatera strategisk
bedomning
— Brister och pagaende
trender i den strategiska
beddmningen uppdateras
€en gang per ar.

v Utvdrdera resultatet
— Utifran indikatorlistan och
den strategiska bedom-
ningen utvarderas om vi har
natt narmare vara mal.

v Utveckla trafikstrategin
- Utvarderingen av resul-
tatet ligger bland annat till
grund fér kommande ars
verksamhetsplanering.



Sammanfattning

Bakgrund

Att utveckla en hallbar och attraktiv stad
handlar om att ha ett helhetsperspektiv
samtidigt som manga parter dr involve-
rade i utvecklingsarbetet.

Trafiksystemet 4r en av flera kompo-
nenter som stddjer och bidrar till utveck-
lingen av en attraktiv och hallbar stad.
Nér vi pratar om héllbarhet i Gdvle menar
vi hallbart inom alla hallbarhetsaspekter;
socialt, ekonomiskt och ekologiskt.

Trafikstrategin dr det dokument som
ska visa Gévle kommuns vig mot ett
hallbart transportsystem dvs beskriva
den riktning som kommunen vill ge ar-
betet med trafikfragorna de kommande
aren.

Syftet med trafikstrategin ar i
huvudsak tudelat:

v Att utgdra en sammanhallande stra-
tegi for hur trafiken bor utvecklas for att
man ska uppna ett hallbart och attraktivt
samhalle utifran de tre hallbarhetsas-
pekterna

v Att utgora ett dokument som pa

ett enhetligt satt samlar trafikfragorna
under ett paraply och tyd-liggor dessa i
sammanvagningen med andra intressen
i planeringen.

Trafikstrategin bestir av tva delar:

Del 1 (denna del) motsvarar strategi-
delen, det vill sdga formulering om vad
man vill uppné i form av vision och mal
for transportsystemet. Den beskriver
ocksé overgripande ansvarsfordelningen
i det fortsatta arbetet med trafikstrategin.

Del 2 ir en &vergripande handlings-
plan med forslag péa atgirder som syftar
till att uppna malen i del 1 av trafikstrate-
gin. Del 2 kommer att arbetas fram under
hosten 2007 och véren 2008.

Utifran detta kan man sedan utarbeta
mer detaljerade verksamhetsplaner fran
ar till ar.

Vision och mal

Visionen for ett héllbart transportsystem
ar 2025 beskriver en framtid dér trans-
portsystemet har utvecklats mer héllbart
in idag.

Det kan tyckas som om detta &dr en
utopi och visst kommer det fortfarande
ar 2025 kvarsta brister, men det kommer
ocksa att uppstd nya behov samtidigt
som gamla forsvinner.

Visionen é&r viktig for den ger oss en
tydlig riktning, men en hallbar utveck-
ling av transportsystemet &r mera en
standigt pdgaende process én ett tillstand
som kan uppnés. Mal, medel och atgér-
der behdver 16pande omprdvas.

Till visionen hor ett antal mal (totalt
22 st) som &r satta utifran bland annat na-
tionella, regionala och kommunala mal,
pégéende trender samt paverkansmojlig-
het pa lokal niva.

Tillsammans omfattar malen sju
omraden (de sa kallade TRAST-as-
pekterna):
1. Stadens karaktar
2. Transportsystemet
3. Trafikens omfattning
4. Tillganglighet
5. Trygghet
6. Miljo
7. Trafiksakerhet

Majligheten att uppfylla mélen beror
bland annat pa stadens lokala och regio-
nala forutséttningar.

Bade de lokala och regionala ut-
vecklingsplanerna bor stimmas av mot
dessa mal for att sdkerstdlla en utveck-
ling i héllbar riktning. Trafikstrategin dr
ett komplement till all dvrig planering i
kommunen t ex dversiktsplanen.

Forbattringspotential

Utifran rddande forutséttningar i kom-
bination med de mal som satts upp har

bland annat foljande brister och mojlig-
heter till forbéttringar identifierats:

* Stadens Karaktar

For att gynna tillvaxt i form av nya inva-
nare och verksambheter i en héllbar stad
krévs att tillkommande bebyggelse och
verksambheter i forsta hand lokaliseras sa
att transportbehoven blir 1ldga samtidigt
som stads- och tdtortsmiljoerna gors dn
mer attraktiva.

" Transportsystemet

For att uppné det hallbara transportsys-
temet dr det viktigt att prioritera géng-,
cykel och kollektivtrafik, liksom andra
miljéanpassade transportmedel.

* Trafikens omfattning

De motoriserade transportvolymerna
kan inte fortsdtta att véixa och allra helst
borde de minska, rdknat per invanare.
Transportsystemet maste déarfor utveck-
las med nya och forbéttrade alternativ
for hallbart resande och hallbara trans-
porter.

=P Tilginglighet

Forbattrad tillgdnglighet behovs for att
uppnéd en rittvisare och mer jamstélld
for-delning av  transportmdjligheter.
Okad tillgéinglighet skulle ocksd totalt
sett kunna bidra till ett minskat trans-
portbehov. Tillgdnglighet &r darfor ett
centralt begrepp 1 arbetet for ett hallbart
trans-portsystem.

Trygghet
Trygghet ar ett sjalvklart mal och bris-
tande trygghet i stadsmiljon begrinsar
manga i deras val av transportmedel



och/eller malpunkt. Kunskapen om vilka
atgirder som bést leder till 6kad trygghet
ar dock begrinsad och maste darfor ges
o0kad uppmirksamhet framdver.

= Wi
Minskad biltrafik paverkar den omgivan-

de miljon i form av sénkta bullernivier
och bittre luftkvalité.

'. Trafiksékerhet

Trafiksdkerheten ar langt ifrdn hallbar
och manga atgédrder aterstar for att vi
ska nidrma oss nollvisionen, att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor.

Medverkande

Ansvar och genomférande

I det fortsatta arbetet med att uppna ett
hallbart transportsystem ar det viktigt att
behalla en helhetssyn.

I del 2 av trafikstrategin ska en dver-
gripande handlingsplan sammanstillas
genom att atgirder och handlingsplaner
for respektive insatsomrdde som valts
- samhillsplanering, géangtrafik, cykel-
och mopedtrafik, kollektivtrafik, per-
sonbilstrafik, verksamheters transporter
och centrumtrafik — tas fram av brett
sammansatta arbetsgrupper fran olika
delar av samhdllet, inte bara inom kom-
munen.

Att na ett hillbart transportsystem
ir inget Givle kommun klarar av pa

egen hand, alla - medborgare, foretag,
organisationer med flera - maste hjil-
pas it. Kommunen kan dock agera
som initiativtagare och padrivare
samt ge forutsittningar for att andra
aktorer ska kunna bidra.

Da detta dr ett kommundvergripande
arbete bor det samlade ansvaret for hela
trafikstrategin ligga pad kommunstyrel-
sen.

Omprioriteringar och stora avsteg
fran inriktningen bor beslutas av kom-
munstyrelsen.

Samordningsansvaret for handlings-
planer och konkret arbete bor dock ligga
pa de olika berérda nimnderna och da
frimst Byggnads- och Miljéndmnden
och Tekniska ndmnden.

Denna trafikstrategi har tagits fram genom ett samarbete mellan tjansteman fran Tekniska kontoret (TK),
Bygg- och Miljéforvaltningen (B&M) och Kommunledningskontoret (KLK), den sa kallade arbetsgruppen.

Helena Werre, Projektledare, Trafik och Parker (TK)

Marie WaIIstrém, Trafikplanerare, Trafik och parker (TK)
Angelica Persson, Trafikingenjor, Trafik och Parker (TK)
Gosta NOFdClViSt, Trafikingenjor, Trafik och Parker (TK)
Emma Nordebo, Landskapsarkitekt, Trafik och Parker (TK)
Mats Pierrou, Exploateringsingenjor, Mark och exploatering (TK)
Helena Olsson, mioutredare, Fysisk planering (B&M)
Thobias Ni|SSOI’], Planingenjor, Fysisk planering (B&M)

Lars Westholm, Milipsamordnare, Overgripande planering, (KLK)

Till stod och hjalp har vi ocksa haft konsulter fran Trivector Traffic AB. De har hjalpt till med att lagga upp
arbetet och halla sparet. Ansvarig dar har varit Jan Hammarstrom. Trivector har stor samlad erfarenhet av
arbete med trafikstrategier i manga olika kommuner.
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